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RESUMEN

El objetivo de la presente tesis, es determinar la influencia de la evaluacion
econdémica en la viabilidad de ejecucion del proyecto de ejecucion del Proyecto
de Construccién del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afio 2016.
Este trabajo de investigacion gira entorno a la situacion problemética del bajo
nivel de identificacion factores predominantes a tomar en cuenta en la
determinacion de la viabilidad de los proyectos. La metodologia elegida para la
recoleccion de datos fue la entrevista a miembros representantes o jefes de
proyectos de entidades publicas los cuales fueron 15, cuyo cuestionario,
presenta un modelo de escala de Likert, brindando al encuestado la facilidad de
poder graduar su opinién ante afirmaciones complejas. Como resultados se
obtuvo que la evaluacion econdmica influye significativamente en la Viabilidad
de ejecucion del Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente, esto se debe a que el andlisis de factibilidad
(p=0,013) , el analisis de los riesgos financieros (p=0,002), el analisis de las
condiciones de incertidumbre (p=0,002) y la aplicacién de la metodologia SNIP
en evaluacién de proyectos(p=0,017) , influyen significativamente en la

viabilidad de ejecucion del Proyecto de Construccion.

Palabras clave: Viabilidad, Proyecto, Factibilidad y Construccion.



ABSTRACT

The objective of this thesis is to determine the influence of economic evaluation
on the feasibility of implementation of the project of implementation of the
Project of Construction of the New Bridge Villena and Improvement of the
existing Bridge, in the Miraflores district, in the Province of Lima, in the year
2016. This research work revolves around the problematic situation of the low
level of identification of prevalent factors to take into account in the
determination of the viability of the projects. The methodology chosen for data
collection was the interview of members representatives or heads of projects of
public entities which were 15, whose questionnaire, presents a model of Likert
scale, giving the respondent the ease of being able to adjust their opinion to
statements complex. As results we obtained that the economic assessment
significantly influences the Feasibility of implementation of the Project of
Construction of the New Bridge Villena, and Improvement of the Bridge, this is
due to the feasibility analysis (p=0.013) , the analysis of the financial risks
(p=0.002), the analysis of the conditions of uncertainty (p=0.002), and the
application of the methodology SNIP in the evaluation of projects(p=0.017) ,
significantly influence the feasibility of implementation of the Construction

Project.

Key words: Viability, Project Feasibility and Construction.
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[. Introduccion

La evaluacion econdmica es una actividad que debe estar centrada al analisis
propio de cada tipo de proyecto, lo que involucra realizar un analisis de
factibilidad, un analisis de riesgos de financieros, analisis de condiciones de
incertidumbre y la aplicacibn de la metodologia SNIP en evaluacién de

proyectos.

Asimismo, también se debe efectuar un estudio comparativo con las
metodologias de evaluacion econOmica de proyectos aplicadas en otros
proyectos similares a la construccion de puentes viales, y de cémo han
determinado la factibilidad econdmica de ejecucion de las obras

correspondientes.

Tomando en cuenta lo mencionado anteriormente se efectu6 de manera
complementario, un disefio de investigacién aplicativo en modo mixto, tanto
descriptivo — explicativo en que se pudo analizar a profundidad sobre los
problemas vy limitaciones que presenta la metodologia de evaluacion
econOmica aplicada por parte de las empresas de construccibn en la

determinacion de factibilidad del proyecto u obra de construccién a ejecutarse.

Con esto podremos determinar la influencia de la evaluaciéon econdémica en la
viabilidad de ejecucion del proyecto de ejecucién del Proyecto de Construccion
del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de

Miraflores, en la Provincia de Lima, segun perfil y factibilidad del proyecto”.



1.1. Planteamiento del problema

El tema identificado para la presente investigacion es el siguiente: La
evaluacion econdmica y su relacion con la viabilidad de ejecucion del proyecto
de mejoramiento del Puente Villena rey, distrito de Miraflores — Lima, segun

perfil y factibilidad del proyecto.

La evaluacion econdmica de proyectos se realiza para poder identificar las
ventajas y desventajas asociadas a la inversion antes de ejecutar la obra,
siendo la evaluacion econdémica un método de analisis util para toma de
decisiones y seleccionar los proyectos, el principal criterio econdmico y

financiero es la eficiencia.

El estudio de factibilidad de un proyecto es una herramienta que se utiliza para
guiar la toma de decisiones en la evaluacion de un proyecto, lo que se utiliza en
la dltima fase preoperativa de formulacion del proyecto y sirve para identificar

las posibilidades de éxito o fracaso de un proyecto de inversion.

El gobierno local de Miraflores con el interés de mejorar el bienestar de la
poblacion ejecutd el mejoramiento del puente villena rey, cumpliendo con los
requerimientos técnicos, de SNIP, segun la Guia Metodolégica de Formulacion,

Ejecucion y Evaluacién de PIP del SNIP — MEF-.

1.2. Descripcion del Problema

El desarrollo de todo proyecto de obra publica, requiere dentro de la etapa final
de pre-inversion, el ejercicio de la evaluaciéon econdémica correspondiente que

permita determinar especificamente sobre su viabilidad y factibilidad econémica



gue conlleve hacia su implementacidbn respectiva; presentandose
frecuentemente determinados problemas, en cuanto que conforme a la
evaluacion que se realice, se pueden detectar sobrecostos en los montos de
inversion para la ejecucion de obras béasicas, y dependiendo del tamafio o
magnitud de cada obra, tratdndose en el caso concreto sobre el mejoramiento
de Puentes Viales y construccion de un nuevo puente de transporte, en que al
estimarse costos de inversién no acordes con el disefio y alcance de desarrollo
del proyecto que se requiera para la Construccion y Mejoramiento de Puentes
Viales; se pueden ocasionar consecuentemente problemas en que los
proyectos de perfil y/o de prefactibilidad que se presenten no resulten

aprobados por falta de viabilidad econémica.

La falta de rigurosidad en la ejecucion del procedimiento de evaluacion
econdmica sobre los proyectos elaborados a nivel de perfil, de prefactibilidad o
de factibilidad, por parte de las entidades publicas, puede conllevar a
resultados muy negativos y deficiencias graves en la construccion final de
obras de gran envergadura y que exigen mayor diligencia y capacidad en la
determinacion de su viabilidad de ejecucion y en el presupuesto de inversion a
asignarse, tratandose para el caso de construccion de puentes para servicio de
transporte; siendo uno de los problemas mayormente detectados en la etapa
de evaluacion econdmica que se dan en los estudios de pre-inversion al
respecto, en cuanto que los montos de inversion y presupuestos que se
determinan, no llegan a ser compatibles para asegurar el cumplimiento de los
alcances del proyecto que se hayan predeterminado, debiéndose realizar
ajustes y reajustes presupuestarios antes de determinarse la viabilidad del

proyecto, y durante la misma ejecucion de la obra, presentandose



consecuentemente problemas de sobrecostos o en el peor de los casos
presupuestos limitados que pueden influir en que la obra finalmente no sea
determinada de acuerdo a los requerimientos de alcance, o que peor aun se
realice una construccion deficitaria y de instalaciones defectuosas, a fin de
adecuarse la ejecucion del proyecto en modo improvisado con la inversion

limitada que se haya asignado.

La gran mayoria de entidades publicas no llegan a aplicar una metodologia
especifica y determinante, para un desarrollo dindmico y eficaz de la
evaluacion economica en la viabilidad de los proyectos a ejecutarse;
teniéndose asi que no se llega a efectuar un analisis riguroso de los factores
gue mas influyen en el costo final de un proyecto, en relacibn con su
presupuesto inicial, no estableciéndose guias de accion para de esa manera
superar las deficiencias que se pudieran presentar en estas inversiones
(Caceres, 2005, p. 5); y mas todavia de que en el sector de construccion del
Peru, se tienen permanentes riesgos financieros y econdmicos, tanto internos
como externos que influyen directamente en el proceso de ejecucion de las
obras, y sobre todo en la viabilidad de los proyectos de inversidon que se
determinan, y que al no analizarse y determinarse preventivamente tales
riesgos y de no aplicarse medidas de contingencia, se presentan
recurrentemente problemas durante la implementacion de las obras, sobre todo
en el aspecto econdémico de las inversiones asignadas que pueden resultar
limitadas o insuficientes para la terminacion de la obra, y que se tenga que

readecuar con sobrecostos adicionales

Las Entidades publicas estan obligadas a cumplir con los requerimientos

técnicos, como administrativos, y asimismo con los lineamientos

10



procedimentales de la metodologia SNIP, segun la Guia Metodolégica de
Formulacién, Ejecucion y Evaluacion de PIP del SNIP — MEF; a efectos de que
principalmente los ingenieros especializados y técnicos que estén encargados
de realizar los estudios de perfil, de prefactibilidad y de factibilidad; deben llegar
a efectuar estudios técnicos altamente viables y con una determinacion de los
montos econdmicos de inversion, que estén acorde con los alcances de
desarrollo de la obra correspondiente, habiéndose realizado para ello, la
evaluacion econdémica sobre las alternativas de presupuestos de inversion, y
seleccionandose la mas adecuada para el financiamiento de ejecucion de la

obra.

La Evaluacion Econémica de Obras Publicas, se constituye en un elemento
esencial para poderse determinar sobre la viabilidad de ejecucién de todo tipo
de proyecto de construccidn, en que esté acorde el presupuesto de costos a
asignarse con las posibilidades y expectativas de desarrollo de la obra acorde a
su tamafio o envergadura, y teniéndose en cuenta a la vez en efectuarse una
evaluacion economica pormenorizada sobre los riesgos financieros que se
presenten a nivel interno como externo, en relacion con la implementacion de la
obra publica respectiva, a efectos de que se pueda aprobar el presupuesto
requerido, y poderse evitar problemas de insolvencia econémica o costos

imprevistos durante la ejecucion de la obra.

Es importante tener en cuenta que un proyecto es una alternativa de inversion
cuyo proposito es generar una rentabilidad econémica. En el caso de los
proyectos de inversion publica, y tomando la definicién del Sistema Nacional de
Inversién Publica (SNIP), “es toda intervencion limitada en el tiempo que utiliza

total o parcialmente recursos publicos, con el fin de crear, ampliar, mejorar,
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modernizar o recuperar la capacidad productora de bienes o servicios”. Por lo
tanto, su objetivo es méas bien dar solucién a algun problema identificado en un
area especifica o en una poblacion determinada, por lo que deberia generar
una rentabilidad social con su ejecucion. En este sentido, resulta evidente la
importancia de evaluar todo proyecto de inversion publica, a fin de determinar
si realmente alcanza una rentabilidad social minima deseable, dados los

recursos econdémicos con los que cuenta el Estado.

Pese a que las entidades publicas, aplican una metodologia para la evaluacion
econdémica de los proyectos de obras, que conlleve a determinar su viabilidad
para su puesta en ejecucion; se presentan problemas a considerar al respecto,

tales como:

A. Que frecuentemente se presentan problemas complejos al momento de
efectuarse la evaluacibn economica de un proyecto de obra de
construccion, al no tenerse al Personal calificado para realizar una
evaluacion especializada, ademas de que no se haya definido el
proyecto en base a los requerimientos técnicos que se necesitan; lo que
puede influir negativamente al momento de formularse el presupuesto de
costos, con montos de inversion que no puedan resultar adecuados para
ser solventados, y que diversos proyectos de obras en construccion de
puentes viales, lleguen a quedar suspendidos.

B. En cuanto que no se llegue a efectuar una evaluacion econdémica
rigurosa al respecto, de los proyectos de construccion de obras de
puentes de transporte, con respecto a la determinacion de los riesgos
financieros internos y externos relacionados con la obra; ni asimismo se
llegue a determinar las condiciones de incertidumbre, y en cuanto a la

deteccion de los posibles errores metodolégicos que se pueden cometer

12



en la identificacion y comparacion de los beneficios y costes econdmicos
- sociales del proyecto; lo que tendra una implicancia directa sobre la
viabilidad econdémica de los proyectos, en cuanto que ni puedan resultar
factibles, o que durante el proceso de implementacion se produzcan
costos imprevistos, gastos excesivos 0 se deban realizar gastos
adicionales para un mantenimiento oneroso por fallas o deficiencias en
la obra.

C. De gue conforme a la metodologia del Sistema Nacional de Inversion
Publica (SNIP), se presenten discordancias en la evaluacion econémica
final de los proyectos de construccion de obras publicas; en cuanto que
desde el Ministerio de Economia y Finanzas (MEF)se establecen
criterios y procedimientos de evaluacién que implican un mayor tiempo
en la ejecucién de dicha etapa, presentandose problemas de demoras y
retrasos en la terminacion del proceso evaluativo, y que por ende la
aprobacion final del proyecto no se llegue a dar de manera inmediata.
Asimismo también se presentan discordancias entre la forma de
determinacién de los costos de inversion por parte de los Ingenieros de
Entidades publicas, y de las areas de proyectos de Entidades Publicas,
con los criterios de evaluacion aplicados por los ingenieros técnicos del

MEF.

Formulacion del Problema

- Problema General:
¢,Como influye la evaluacion econdémica en la Viabilidad de ejecucién del
Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del
Puente existente, en el distrito de Miraflores en la Provincia de Lima, en el

ano 20167

13



1.4

- Problemas Especificos:

. ¢,Como el analisis de factibilidad influye sobre la ejecucion del Proyecto

de Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de Miraflores en la Provincia de Lima, en el afio

20167

. ¢, Como el andlisis de los riesgos financieros, influye en la viabilidad de

ejecucion del Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de Miraflores en la

Provincia de Lima, en el afio 2016?

. ¢,Como el andlisis de las condiciones de incertidumbre, influye en la

viabilidad de ejecucion del Proyecto de Construccion del Nuevo Puente
Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de Miraflores

en la Provincia de Lima, en el afio 2016?

. ¢Como la aplicacibn de la metodologia SNIP en evaluacion de

proyectos, influye en la viabilidad de ejecucion del Proyecto de
Construccién del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de Miraflores en la Provincia de Lima, en el afio

20167

Antecedentes

A nivel internacional

Aguayo Villegas, Alejandro Javier (2009). Factibilidad Técnico -
Econdmica de construir el Puente Tenglo. Tesis para optar el Titulo

de Ingeniero Civil de la Universidad de Chile.
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El autor plante6 en su investigacién en cuanto a analizar la conveniencia
o0 no de urbanizar la isla de Tenglo, frente a otras alternativas de
urbanizacién y estudiar una alternativa de unién de la isla con la ciudad,
entendiéndose por unién a una conexion estructural entre la isla y la
ciudad. Para ello, seleccioné la zona de emplazamiento para el puente
donde determiné la mejor ubicacion, encontrandose ésta en la
continuacion de la avenida Pacheco Altamirano en las cercanias de la
poblacién Villa Marina, luego se estudiaron algunos tipos de puentes y 5
diferentes alternativas de disefio escogiéndose una de ellas; finalmente,
y para lo cual finalmente se realizé un predisefio y se elaboré un perfil
longitudinal y transversal de la solucién elegida.

El autor llego finalmente a la conclusién de que efectuando el analisis
correspondiente de la union entre el continente y la isla, en base a un
puente construido con vigas metalicas, y con el modelo de arco Network,
que implicara la construccion del puente con un total de 9 tramos
simplemente apoyados, que es navegable para el trafico de naves
menores y que tiene un costo estimado de 7.454 MM $. En lo que se
refiere a la modelacion de costos, para la factibilidad econdmica, el
resultado final a esperarse, era el de obtenerse que los beneficios
sociales de urbanizar isla Tenglo, justificaran la inversion a efectuarse en

un periodo de 2 afos y 6 meses.

Lic. Reyes Escalante, Edgar José (2008). “La Evaluacion Econdémica
y Social de Proyectos de Concesiones de Obras y Servicios

Publicos Nacionales”. Presentado en la Escuela de Estudios de
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Postgrado - Maestria en Formulacion y Evaluacion de Proyectos de
la Universidad de San Carlos de Guatemala.

El autor planted principalmente en su investigacion, en cuanto determinar
cuando se justifica la licitacion de una obra publica o un servicio publico,
a la luz de la determinacion del valor econémico de su realizacion, y si
ello esta justificado, entonces establecer cuales procedimientos son los
mas efectivos, a fin de identificar las mejores préacticas de disefio y
evaluacion. Se llega a resaltar principalmente, que la evaluacion
econdmica de los proyectos de infraestructura ayuda a tomar decisiones
para invertir bien al permitir comparar el beneficio social esperado con el
coste de oportunidad de la inversion; presentando, por lo tanto, algunas
lineas de accion a fin de tomar en cuenta los principios econémicos que

se aplican en la evaluacion de proyectos.

Méndez (2012). En su Tesis “La Gestion del Estudio de Preinversién
y su influencia en la implementaciéon de Proyectos para obras y
servicios publicos”, para optar Bachillerato en Gestién de Proyectos
de Inversion en la Universidad Autonoma de México; el autor
mediante una investigacion de tipo descriptiva y con método de analisis
cuantitativo, determind principalmente como conclusion que el 86% de
especialistas técnicos en areas de Gestion de Proyectos de Entidades
del Distrito Federal de México, estan de acuerdo en sostener que el
resultado de un estudio de viabilidad no es sino un antecedente mas para
ayudar al inversionista a tomar la decision de llevar a cabo una

determinada iniciativa de inversion.
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Campos Méndez, Javier y Ofelia Betancor Cruz (2007). “Problemas
en la practica de la evaluacibn econ6mica de proyectos de
transporte”. Articulo de Investigacion publicado en la Universidad

de Las Palmas de Gran Canaria, Espafia.

Los autores explican principalmente sobre los principales problemas que
se presentan cuando se evalGan proyectos concretos de construccion de
infraestructuras de transporte en Espafa; refiriéendose fundamentalmente
en cuanto a los problemas que se dan a nivel de la definicion de los
proyectos, a la necesidad de evaluar en condiciones de incertidumbre y a
los posibles errores metodolégicos que se cometen en la identificacion y

comparacion de los beneficios y costes sociales del proyecto.

A nivel nacional:

Villavicencio (2009). En su Tesis “La Formulacién de los Proyectos a
Nivel de Perfil para Proyectos del Sector de Construcciéon”; para
optar por el Grado de Doctorado en Gestion Publica de la Pontificia
Universidad Catolica del Peru — PUCP. El autor mediante una
investigacion descriptiva y con metodologia cualitativa, concluy6é que el
desarrollo de Proyectos a Nivel de Perfil se caracteriza principalmente por
su caracter anticipado, por lo que pueden determinar que sus resultados
pueden estar equivocados; y no necesariamente por un mal trabajo del
evaluador, ya que el resultado dependera del comportamiento de las
variables que lo condicionan y sobre las cuales éste no tiene ningan grado

de control.
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Ponce (2013), en su Tesis “Inversion Publica y Desarrollo Econémico
Regional”, para optar Titulo de Grado de Magister en Economia de la
Pontificia Universidad Catélica del Perl; donde habiendo planteado
como objetivo principal la determinacion del grado de influencia y aporte
del Gasto en inversion, con respecto al crecimiento regional del pais, y en
la reduccion de la desigualdad existente; en funcién de una metodologia
aplicable de Modelo Econométrico sobre la situacion de desarrollo
econémico y aporte de proyectos de inversion publica en los 25
departamentos del pais; la autora concluyd que si bien un mayor gasto en
inversién favorecié el crecimiento regional, la desigualdad no se vio
mayormente afectada, persistiendo de esa manera las disparidades entre

regiones.

Mendoza (2008), en su Tesis “La Gestion de Proyectos Inversion en
la atencién de las demandas y necesidades publicas de las
poblaciones en zonas marginales del Peru”. Para optar Grado de
Doctorado en Gestion e Inversion Publica de la Universidad Ricardo
Palma; el autor en base al objetivo de poder determinar los aportes de la
Gestion de Proyectos de Inversion, tanto del Sector Publico y Privado en
los dltimos cuatro afios; con respecto a la atencion de las necesidades de
servicios publicos de las poblaciones en zonas alejadas del pais, llegé a
la conclusion principal de que se podria afirmar una correcta canalizacion
de recursos privados sobre proyectos de inversion, inclusive en aquellos
que producen beneficios directos sobre la poblacion, lo que puede
constituirse en un aporte significativo para mejorar la gestion de
inversiones que satisfaga plenamente las demandas esenciales de

servicios publicos de los ciudadanos.
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Pérez (2012), en su Tesis “La Participacion de la Inversion Publica y
Privada en el desarrollo del sector de Infraestructura, 2011-2012”,
para optar el grado de Maestria en Gestion de Politicas Publicas de
la Universidad Nacional Federico Villarreal. El autor bajo el objetivo de
determinar y explicar sobre la influencia de la participaciéon de la Inversion
Publica y Privada en el desarrollo del sector de Infraestructura; llegé a la
conclusion principal de que es importante incentivar la inversion puablica, y
a la vez fomentarse una mayor competencia con la inversién privada, en
el sentido de poderse brindar alternativas de solucion frente a las

demandas insatisfechas de las distintas regiones.

Vivar Diaz, Elisa Ruy. (2010) “Estudio de Factibilidad para la
Instalacion de un Camal de Cuyes en la Provincia de Chiclayo -
Departamento de Lambayeque”, Presentado en la Facultad de
Ingenieria Zootecnia del Centro de Investigacién Pecuaria, de la
Universidad Nacional “Pedro Ruiz Gallo”.

La autora resalta en su investigacion principalmente, desde el punto de
vista de costeo gerencial, de que todo proyecto de construccion debe
demostrar solidez en la participacion del Margen de contribucion dentro
de la estructura de costos anuales durante el horizonte del proyecto. Un
proyecto debe demostrar que solo pueden reducirse los precios de
servicio y venta de determinados productos hasta un 15% como maximo,
dado que a partir de dicho nivel la rentabilidad se encuentra a nivel del

costo de oportunidad y la rentabilidad se hace negativa.
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15

Justificacion
1.5.1 Justificacion te6rica

Se ha profundizado sobre los conceptos principales relacionados con
las dos variables de investigacion, tanto sobre la Evaluacion Econdémica
del Proyecto (V.l.) y en lo que respecta a la Factibilidad de Ejecucion del
proyecto de Construccién del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del
Puente existente, en el distrito de Miraflores (V.D.); habiéndose
priorizado en cuanto a conocer sobre los conceptos de las dimensiones
e indicadores que miden la variable independiente, sobre sus nociones

principales y de las fases en su desarrollo.
1.5.2 Justificacion practica

Se ha podido perfeccionar y aportar conocimientos precisos sobre como
se debe dar desarrollo al proceso de evaluacion econ6mica de los
proyectos a nivel de perfil, de prefactibilidad y de factibilidad; lo que
pueda permitir a su vez asegurar el desarrollo viable y garantizado de los
proyectos de Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del

Puente existente, en el distrito de Miraflores.
1.5.3. Justificacion metodolégica

Se ha tratado de manera exhaustiva sobre la metodologia de
elaboracion y ejecucién del PIP, principalmente en cuanto a la fase que
comprende el desarrollo de la evaluacion econdémica sobre los Estudios
Perfil y de Factibilidad y en lo que comprende a la etapa final de la
implementacion de la obra, para la determinacion respectiva de su

viabilidad en su ejecucion final.
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1.6

1.7

Limitaciones

1.6.1. Alcance de la Investigacion

a. Alcance temporal

La presente investigacion se desarrollé entre los noviembre del 2016 y

abril del 2017.

b. Alcance espacial

La investigacion se desarrollé el distrito de Miraflores — Lima.

c. Alcance social
Comprenderd a miembros representantes o jefes de proyectos de

entidades publicas de la Provincia de Lima.

1.6.2. Limitantes de la Investigacion

La investigacion es limitada a una muestra definida por conveniencia y
no a toda la poblacidbn que seria todas las empresas dedicadas al
planteamiento de Proyectos. Esto se debe a las limitantes de la
Investigacion como son el tiempo requerido para la toma de encuestas,

tanto para los directivos como para €l tesista y dinero.

Objetivos

1.7.1. Objetivo principal

Determinar la influencia de la evaluacion econémica en la Viabilidad de
ejecucion del Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de Miraflores, en la

Provincia de Lima, en el afio 2016.
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1.8

1.7.2. Objetivos secundarios

A. Determinar la influencia del analisis de factibilidad con respecto a la
ejecucion del Proyecto de Construccién del Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de Miraflores, en la
Provincia de Lima, en el afio 2016.

B. Determinar la influencia del analisis de los riesgos financieros con
respecto a la viabilidad de ejecucién del Proyecto de Construccion del
Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el
distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afio 2016.

C.Determinar la influencia del analisis de las condiciones de
incertidumbre, con respecto a la viabilidad de ejecucion del Proyecto
de Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el
afio 2016.

D. Determinar la influencia de la aplicacion de la metodologia SNIP en
evaluacion de proyectos, con respecto a la viabilidad de ejecucién del
Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento
del Puente existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia de

Lima, en el afio 2016.

Hipodtesis

1.8.1. Hipétesis principal

La evaluacién econdmica influye significativamente en la Viabilidad de
ejecucion del Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de Miraflores en la

Provincia de Lima, en el afio 2016.
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1.8.2. Hipé6tesis secundarias

A.

El analisis de factibilidad influye significativamente sobre la
ejecucion del Proyecto de Construcciéon del Nuevo Puente Villena
y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de Miraflores en
la Provincia de Lima, en el afio 2016.

El analisis de los riesgos financieros, influye significativamente en
la viabilidad de ejecucion del Proyecto de Construccion del Nuevo
Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito
de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el aifio 2016.

El analisis de las condiciones de incertidumbre, influye
significativamente en la viabilidad de ejecucién del Proyecto de
Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de Miraflores en la Provincia de Lima, en el

afo 2016.

. La aplicacion de la metodologia SNIP en evaluacion de proyectos,

influye significativamente en la viabilidad de ejecucion del Proyecto
de Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del
Puente existente, en el distrito de Miraflores en la Provincia de

Lima, en el afio 2016.
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2.1

[I. Marco tedrico

Bases tedricas especializadas sobre el tema

2.1.1. Evaluacioén Econdémica de Proyecto

Segun Casia (2006):

Se refiere a la descripcion de los métodos actuales de evaluacion de
proyectos que consideran el valor del dinero a través del tiempo como lo
son la Tasa Interna de Rendimiento (TIR) y el Valor Presente Neto
(VAN). La evaluaciéon de un proyecto emplea herramientas financieras
gue toman en cuenta en valor del dinero en el tiempo y las que no lo
emplean, las cuales son: Costo de capital, Valor Actual Neto o Valor
Presente Neto (VAN O VPN), Tasa Interna de Retorno (TIR), Relacion

Beneficio-Costo (indice de deseabilidad). (p. 6-18)

Para las ciencias economicas, la evaluacion de proyectos (Cosgrove y
Carroll, 2002) se ha convertido en un instrumento de uso prioritario para
los agentes econdmicos encargados de la asignacion de recursos de
inversion. Para ello se han desarrollado mudultiples técnicas para
implementar este proceso. Hay que tener en cuenta que la evaluaciéon de
proyectos solo apunta informacion para la toma de decisiones y nunca
debe ser considerada como una herramienta que, por si sola, decide la
ejecucion del proyecto en funcion de lo rentable o no de éste (Sapag y

Sapag, 1996).

Si se desea saber sobre la pertinencia de crear un nuevo negocio,

ampliar las instalaciones de una industria o bien reemplazar la

24



tecnologia de un proceso productivo, tal proyecto debe evaluarse en
términos de conveniencia, de tal forma que se asegure que podra
satisfacer una necesidad humana en forma eficiente, segura y rentable.
‘En otras palabras se pretende dar la mejor solucion al Problema

Econdmico que se ha planteado” (Sapag y Sapag, 1996, p. 2).

Segun Ripoll (2004):

En definitiva, un proyecto desde el punto de vista econémico consiste en
la busqueda de multiples soluciones inteligentes a un problema: es una
estrategia de satisfaccion de una necesidad humana no satisfecha.
Dichos proyectos, cualesquiera que sean, antes de ser implementados
deben ser evaluados para determinar cual es la solucibn mas
economica, la mas eficiente, la méas eficaz para solucionar el problema o
necesidad y poder decidir cual sera la que se implementara
definitivamente. Las Ciencias Econdmicas han desarrollado una serie de
técnicas para realizar la evaluacion econdmica de proyectos,
independientemente de la corriente econdmica que impere en la
evaluacion, y dichas técnicas siempre tienden a medir los costes de las
distintas alternativas del proyecto y conocer las ventajas y desventajas,
cualitativas y cuantitativas, que implican la asignacion de recursos

escasos en el proyecto.

Existen una multitud de mecanismos operacionales que llevan a los
empresarios a invertir los recursos economicos en un determinado
proyecto. Las fuentes de informacion para adoptar las decisiones son

multiples y, en un mundo cada vez mas complejo, la informacion es cada
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vez mas interdisciplinaria y requiere la intervencion de multiples agentes

técnicos como apoyo a la decision. (p. 13-14)

La evaluacién econdmica de proyectos pretende medir, objetivamente,
una serie de magnitudes cuantificables que, mediante el uso de técnicas
cuantitativas, generan una serie de indicadores que faciliten la toma de
decisiones. El hecho de que existan procedimientos matematicos como
fundamento, no significa que para un mismo proyecto existan distintos
criterios de evaluacion. Los distintos métodos son validos, en la medida
en que surgen de la realidad misma de la cual forma parte el proyecto y
en la que debera producir sus beneficios. La correcta valoracion de los
beneficios esperados es la que al final permite realizar la evaluacion mas

adecuada (Sapag y Sapag, 1996).

2.1.1.1. Andélisis de Factibilidad

Segun Fernandez (2011):

Esta ultima fase de aproximaciones sucesivas iniciadas antes de invertir,
se abordan los mismos puntos sefialados en la etapa de pre factibilidad,
ademas de profundizar en el andlisis del estudio de las variables que
inciden en el proyecto, se minimiza la variacion esperada de sus costos
y beneficios. Para ello es primordial la participaciéon de especialistas,
ademas de disponer de informacién confiable. Sobre la base de las
recomendaciones hechas en el informe de pre factibilidad, y que han
sido incluidas en los términos de referencia para el estudio de
factibilidad, se deben definir aspectos técnicos del proyecto, tales como

localizacion, tamafio, tecnologia, calendario de ejecucion y fecha de
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puesta en marcha y recursos. El estudio debe orientarse hacia el
examen detallado y preciso de la alternativa que se ha considerado

viable en la etapa anterior. (p.8-9)

2.1.1.2. Andlisis de riesgos financieros

Segun Bazzani y Cruz (2008):

Se considerara al riesgo financiero como el riesgo de pérdidas en las
posiciones dentro y fuera del balance proveniente de movimientos
adversos en los precios de mercado. El Riesgo Financiero, también
conocido como Riesgo de Crédito o de insolvencia, el riesgo financiero
hace referencia a la incertidumbre asociada al rendimiento de la
inversion debido a la posibilidad de que la empresa no pueda hacer
frente a sus obligaciones financieras (principalmente, al pago de los
intereses y la amortizacién de las deudas). Es decir, el riesgo financiero
es debido a un anico factor: las obligaciones financieras fijas en las que
se incurre. Cuanto mayor sea la suma de dinero que una organizacion
publica o privada debe en relacién con su tamafio, y cuanto mas alta sea
la tasa de interés que debe pagar por ella, con mayor probabilidad la
suma de intereses y amortizacion del principal llegara a ser un problema
para la empresa y con mayor probabilidad el valor de mercado de sus

inversiones (el valor de mercado de la compainiia) fluctuara. (p. 310)

Segun Trigo (2009):
Al realizar su actividad habitual, los agentes que componen un sistema

economico deben tomar decisiones sobre el gasto que realizan en
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bienes de inversién y de consumo, las cuales dependen de factores de

diversa naturaleza. En funcion de la relacion existente entre el nivel de

gasto y la renta que tienen disponible después de tomar dichas
decisiones, estos agentes pueden clasificarse en los dos grupos
siguientes:

1. El compuesto por aquellos agentes cuyo gasto es superior a la renta
gue tienen disponible y que, por tanto, tienen un déficit de recursos
financieros, por lo que se les denomina unidades de gasto con
déficit. Con el fin de cubrir el déficit que tienen, dichos agentes
emiten unos activos financieros, denominados primarios, cuyas
caracteristicas se adaptan, generalmente, a sus necesidades.

2. El formado por aquellos agentes cuyo gasto es inferior a la renta
disponible y, por consiguiente, tienen un exceso de recursos
financieros, por lo que se les denomina unidades de gasto con
superdvit. Estos agentes mantienen una parte del exceso de renta
en su poder y el resto lo ceden temporalmente a las unidades de
gasto con déficit a cambio de una remuneracién y asumiendo un

riesgo. (p. 21)

Segun Del Risco (2013):

Los riesgos financieros se clasifican principalmente en:

Riesgo De Mercado: Se deriva de cambios en los precios de los Activos
y Pasivos financieros y se mide a través de los cambios en el valor de
las posiciones abiertas. En otras palabras es el riesgo de que se

produzcan pérdidas en una cartera como consecuencia de la fluctuacion
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de los factores de riesgo de los que depende el valor de dicha cartera:
tipo de interés, precio de las acciones, tipo de cambio.

Riesgo De Crédito: Se presenta cuando las contrapartes estan poco
dispuestas o imposibilitadas para cumplir sus obligaciones contractuales.
Su efecto se mide por el costo de la reposicion de flujos de efectivo si la
otra parte incumple. En términos generales, el riesgo crédito también
puede conducir a perdidas cuando los deudores son clasificados
duramente por las agencias crediticias, generando con ello una caida en
el valor de mercado de sus obligaciones.

Riesgo De Liquidez: Se traduce en la incapacidad que puede enfrentar
una empresa, de cumplir en tiempo y forma con los compromisos
contractuales asumidos con sus clientes, debido a la insuficiencia de
recursos liquidos o a la necesidad de asumir costos inusuales de fondeo
Riesgo Operacional: Se refiere a las pérdidas potenciales resultantes de
sistemas inadecuados, fallas administrativas, controles defectuosos,
fraude, o error humano. Esto incluye riesgo de Ejecucion, que abarca
situaciones donde se falla en la ejecucién de las operaciones, algunas
veces conduciendo a retrasos o0 penalizaciones costosas.

Riesgo De Transaccion: Relacionada con transaccion individual
presentada en moneda extranjera, importaciones, exportaciones, capital
y préstamos.

Riesgo De Traduccién: Es creado de la traduccion de estados
financieros en moneda extranjera a la empresa matriz de cualquier parte

del mundo
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Riesgo Economico: La pérdida de ventaja competitiva de la accion. El
riesgo esta relacionado con la variabilidad de los mercados financieros y

representa la posible pérdida potencial de la inversion. (p. 27-28)

2.1.1.3. Andlisis de condiciones de incertidumbre

Segun Olarte (2006):

En economia, todas las decisiones que se toman implican cierto grado
de incertidumbre o de riesgo. Los dos elementos esenciales son la
identificacion de los posibles riesgos (lo que implica también su
cuantificacion) y la evaluacion de éstos. La identificaciébn depende, en
gran medida, de la informacion disponible; la evaluacién, de una
combinacion de las matematicas con la valoracion subjetiva del analista,
pues éste debe ponderar la probabilidad de ocurrencia de los riesgos. El
calculo de los riesgos maximo y minimo es una tarea sencilla hasta
cierto punto; lo que importa es valorar con precision el riesgo real: la
posibilidad de que se produzca el resultado previsto. A la hora de medir
los riesgos es importante determinar el grado de control (si se verifica)
gue se ejerce sobre dichos riesgos. La calidad de la informacién que
posee una empresa puede aumentar si se dedican fondos a la
investigacion; por ejemplo, realizando una investigacion para determinar
la cuota de mercado que se puede obtener para un nuevo producto en
una determinada localidad. El dinero invertido en mejorar la informacion
aumenta los costes de la actividad que se quiere emprender. Por lo
tanto, también habra que valorar hasta qué punto merece la pena invertir

cantidades adicionales para mejorar la informacion disponible. (p. 349)
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“Incertidumbre” es un término genérico para describir algo que no es
conocido, porque ocurre en el futuro o tiene un impacto que es
desconocido (Ku, 1995). El término “incertidumbre” ha sido usado para
referirse a algo desconocido que no se puede resolver deterministica
mente o0 algo desconocido que solo se puede resolver a través del
tiempo. Schweppe et al. (1989) definen la incertidumbre como
cantidades o eventos que estan mas alla del conocimiento previo o del
control del decisor. Paraskevopoulos et al. (1991) atribuyen los origenes
de la incertidumbre a errores en la especificacion, estimacién estadistica
de relaciones y suposicion de variables exdgenas. La incertidumbre
surge debido a la informacion incompleta como puede ser
contradicciones en fuentes de informacién, imprecisiones linguisticas,
ambigledad o simplemente falta de informacion. Tal informacion
incompleta también puede provenir de simplificaciones y aproximaciones
gue es necesario considerar para hacer los modelos manejables. La
incertidumbre algunas veces se refiere a la aleatoriedad en la naturaleza

o variabilidad en los datos.

2.1.1.4. Aplicacion de Metodologia SNIP

Segun Andia (2014):

La aplicacion de el Sistema Nacional de Inversion Publica (SNIP) fue en
forma progresiva en las entidades del sector publico fue un acierto
metodoldgico, pero con algunas limitaciones de informacion y poca
flexibilidad en el uso de los manuales. Es indudable que los avances son

importantes, pero existen algunos componentes que no facilitan su
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aplicacion, por lo tanto, es necesario mejorarlos. Las observaciones
siguientes se proponen bajo una perspectiva critica, para que sirvan de
reflexion de todas aquellas personas que, en su quehacer diario llevan
consigo las inquietudes por comprender y dar respuestas a interrogantes

en esta materia. (p. 1)

Segun Andia (2014):

La aplicacion del Sistema Nacional de Inversion Publica fue en forma
progresiva ya que en sus inicios excluia a los gobiernos locales de su
aplicacion, para posteriormente a través de la Resolucién Directoral N°©
007-2003-EF/68.01, aprobar la Directiva N° 004- 2003-EF/68.01
Directiva para los Gobiernos Regionales y Gobiernos locales donde se

determina incluirlos segun pardmetros establecidos.

Los proyectos de inversion publica se sujetan a las siguientes fases:
a. Fase de Pre inversidn: se realizan los estudios para sustentar y
obtener la viabilidad del proyecto.
b. Fase de Inversion: se inicia una vez obtenido la viabilidad del
proyecto.

c. Fase de Post Inversion. (p. 2)

Segun Herrera (2015):
El Sistema Nacional de Inversion Publica se constituye en el primer
Sistema Administrativo del Estado en el cual se concibe el como se

modificara una situacion negativa en la poblacion a través de la
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prestacion de un servicio publico (Burga, 2014). Este sistema establece
gue un proyecto nace con una idea; pero, antes de poder ejecutarlo, se
deberd cumplir diferentes formalidades administrativas, como son la
elaboracion del proyecto, su evaluacién, aprobaciéon, declaratoria de
viabilidad, ejecuciéon y seguimiento y evaluacion. Dependiendo de los
montos de inversion del proyecto, de la complejidad del proyecto y la
carga de trabajo institucional, esta fase puede tomar tres meses, 0 en su

defecto, hasta 10 afios, en casos extremos. (p. 33)

2.1.2. Factibilidad de ejecucién de Obra

Para Hernandez (2012), Factibilidad “se refiere a la disponibilidad de los
recursos necesarios para llevar a cabo los objetivos 0 metas sefialados,
la factibilidad se apoya en 3 aspectos bésicos: estudio, desarrollo o

implementacion.”(p. 55)

Segun Garcia (2012):

El estudio de la factibilidad se clasifica en:
e Tecnologica
e Econdmica
e Operativa

e Social

Factibilidad Operativa. Se refiere a todos aquellos recursos donde
interviene algun tipo de actividad (Procesos), depende de los recursos

humanos que participen durante la operacion del proyecto. Durante esta
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etapa se identifican todas aquellas actividades que son necesarias para
lograr el objetivo y se evalla y determina todo lo necesario para llevarla
a cabo. Factibilidad Técnica. Se refiere a los recursos necesarios como
herramientas, conocimientos, habilidades, experiencia, etc., que son
necesarios para efectuar las actividades o procesos que requiere el
proyecto. Generalmente nos referimos a elementos tangibles (medibles).
El proyecto debe considerar si los recursos técnicos actuales son

suficientes o deben complementarse. Factibilidad Econémica.

Se refiere a los recursos econémicos y financieros necesarios para
desarrollar o llevar a cabo las actividades o procesos y / o para obtener
los recursos basicos que deben considerarse son el costo del tiempo, el
costo de la realizacibn y el costo de adquirir nuevos recursos.
Generalmente la factibilidad economica es el elemento mas importante
ya que a través de €l se solventan las demé&s carencias de otros
recursos, es lo mas dificil de conseguir y requiere de actividades

adicionales cuando no se posee. (p. 22-23)

2.1.2.1. Cumplimiento de los alcances de proyecto

Segun Donayre & Malasquez (2014):

Asegura de que el proyecto incluya todo el trabajo requerido y solamente
trabajo requerido para terminar el proyecto con éxito. Esta area del
conocimiento incluye aspectos como:

Iniciacion: autorizar el proyecto o la fase
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Planeamiento del alcance: desarrollar una declaracién escrita del
alcance como la base para las decisiones futuras del proyecto.

Definicibn del alcance: subdividir los deliverables principales del
proyecto en componentes mas pequefos, mas manejables.

Verificacién del alcance: formalizacién de la aceptacién del alcance del
proyecto.

Control del cambio del alcance: cambios que controlan al alcance del
proyecto

Aqui se definen Unicamente los trabajos necesarios para concluir el
proyecto con éxito, lo que se debe hacer y no hacer; asimismo, se
especifica los responsables de generar cambios en el alcance en el caso

que se diera. (p. 16-32)

2.1.2.2. Mitigacion de Riesgos Econdmicos

Segun De la Torre (2015):

La mitigacion consiste en la planificacion y ejecucion de medidas de
intervencion dirigidas a reducir o disminuir el riesgo, de esta forma
cuando la financiacion va acompafiada de algun tipo de garantia
disminuye el riesgo de crédito de la operacion, repercutiendo en un
menor requerimiento de fondos propios para la entidad. En muchos
casos, no es posible impedir o evitar totalmente los danos vy
consecuencias, solamente atenuarlas. La mitigacion de riesgos sobre la
cartera crediticia intenta asegurar que no se produzcan impagos sobre la

misma, o0 en el supuesto que suceda, no perjudique tanto como deberia.

(p. 27)
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Figura 1. Proceso de mitigacion de riesgos

Fuente: De la Torre (2015).

Segun De la Torre (2015):

La mitigacion del riesgo (CRM) se produce cuando la operacion de crédito va
acompafada por algun tipo de garantia, de tal forma que hace disminuir el
riesgo de crédito de la operacién. Por tanto, ante el caso de impago del
prestatario, es la garantia la que responde ante el prestamista. La reduccion del
riesgo repercute en menor requerimiento dotacional. Se entender4 como
riesgo, la posibilidad de sufrir un perjuicio de caracter econémico, ocasionado
por la incertidumbre en el comportamiento de las variables econ6micas a
futuro, por lo que se asocia a un conjunto de factores y tareas encaminadas a
obtener una adecuada medicién, evaluacion y control del mismo, tales como la
construccion de indicadores de funciones de distribucion de pérdidas, calculos
de variacion, creacion de modelos y generacion de productos mas adecuados a

las expectativas. (p. 114)
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2.2.

Marco Conceptual

Factibilidad

1. f. Cualidad o condicion de factible. (RAE, 2017)
Segun Varela (1997), “se entiende por Factibilidad las posibilidades
que tiene de lograrse un determinado proyecto”. El estudio de
factibilidad es el analisis que realiza una empresa para determinar si
el negocio que se propone sera bueno o malo, y cuales seran las

estrategias que se deben desarrollar para que sea exitoso.

Prevencion

Segun RAE (2017):

1. f. Accion y efecto de prevenir.

2. f. Preparacion y disposicion que se hace anticipadamente para evitar
un riesgo o ejecutar algo.

3. f. Provision de mantenimiento o de otra cosa que sirve para un fin.

La Prevenciéon segun Goldstone (1977) constituye un conjunto de
actividades dirigidas especificamente a identificar los grupos vulnerables
de alto nesgo y para los que pueden emprenderse medidas con el
objetivo de evitar el comienzo de problema. Segun la Organizacion
Mundial de la Salud (1998), son medidas destinadas no solamente a
prevenir la aparicion de enfermedad, tales como la reduccion de factores
de riesgo, sino también a detener su avance y atenuar sus

consecuencias una vez establecida
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Evaluacion econdmica

Raftery (1998):

Se define como evaluacion econdmica a una técnica cuantitativa
desarrollada por economistas que permite evaluar programas que

generalmente son de financiamiento publico.

Viabilidad

Segun RAE (2017):

1. f. Cualidad de viable.

De viable?.

1. f. Condicién del camino o via por donde se puede transitar.

Segun Santiago (2009):

El concepto Viabilidad es utlizado en la disciplina Evaluacion de
Proyectos para expresar contenidos diversos. En los textos de autores
con origen disciplinar en la ingenieria o en la “ingenieria econdomica”, se
entiende la viabilidad como capacidad de un Proyecto de lograr un buen
desempefio financiero, es decir una tasa de rendimiento aceptable. Es

por ello que se lo utiliza como sindnimo de rentabilidad. (p. 3)

Ejecucion

Segun RAE (2017):

1. f. Accion y efecto de ejecutar.

2. f. Especialmente en las obras musicales y pictoricas, manera de ejecu

taro de hacer algo.
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3. f. Der. Procedimiento judicial con embargo y venta de bienes para pag
ode deudas.

“Proceso en el cual se ejecuta lo establecido en la planificacién
partiendo de los resultados obtenidos en la investigacion, se pretende

alcanzar los objetivos propuestos” (Ander-Egg, 2003, p. 147)

- Factibilidad

Segun Diccionario de informacion y tecnologia (2017)

Factibilidad se refiere a la disponibilidad de los recursos necesarios para
llevar a cabo los objetivos o metas sefalados. Generalmente la
factibilidad se determina sobre un proyecto.

El estudio de factibilidad, es una de las primeras etapas del desarrollo de
un sistema informatico.

El estudio incluye los objetivos, alcances y restricciones sobre el
sistema, ademas de un modelo I6gico de alto nivel del sistema actual (si
existe). A partir de esto, se crean soluciones alternativas para el nuevo
sistema, analizando para cada una de éstas diferentes tipos de

factibilidades.

Los tipos de factibilidades basicamente son:
- Factibilidad técnica: si existe o estd al alcance la tecnologia
necesaria para el sistema. ¢Existe la tecnologia apropiada?

¢Podemos acceder a ésta? ¢ Mejora el sistema actual?
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- Factibilidad econdmica: relacion beneficio costo de hacer el
sistema. Se responden preguntas como ¢Vale la inversion el
desarrollo de este sistema? ¢Hay algun beneficio? ¢Cuales son los

costos de cada etapa? ¢ Cuanto tardara en desarrollarse?

- Factibilidad operacional u organizacional: si el sistema puede
funcionar en la organizacion. Se responden preguntas como ¢la
organizacién puede sostener el sistema? ¢Como funcionara tras
implementarse? ¢ Es realmente necesario al sistema? ¢ Contamos con

personal que sepa manejarlo?

Para cada solucion factible se presenta una planificacion preliminar de

su implementacion.

Estos resultados se entregan a la gerencia, quienes son los que

aprueban o no la realizacién del sistema informatico.

El estudio de factibilidad, es una tarea que suele estar organizada y
realizada por los analistas de sistemas. El estudio consume
aproximadamente entre un 5% y un 10% del costo estimado total del
proyecto, y el periodo de elaboracién del mismo varia dependiendo del

tamano y tipo de sistema a desarrollar.
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2.3. Margo Legal

LEY DEL SISTEMA NACIONAL DE INVERSION PUBLICA Ley N° 27293

La presente Ley crea el Sistema Nacional de Inversion Publica.

El Sistema Nacional de Inversion Publica se sustenta en los principios, normas

técnicas, métodos y procedimientos que rigen la Inversion Publica.

Todos los proyectos que se ejecutan en el marco del Sistema Nacional de
Inversién Pudblica se rigen por las prioridades que establecen los planes
estratégicos nacionales, sectoriales, regionales y locales, por los principios de
economia, eficacia y eficiencia durante todas sus fases y por el adecuado
mantenimiento en el caso de la infraestructura fisica para asegurar su utilidad

en el tiempo.

El Sistema Nacional de Inversién Publica opera durante la fase de Preinversion
a través del Banco de Proyectos y durante la fase de Inversion a través del

Sistema Operativo de Seguimiento y Monitoreo.

La elaboracién del perfil es obligatoria. Las evaluaciones de prefactibilidad y

factibilidad pueden no ser requeridas dependiendo de las caracteristicas del

proyecto de inversion publica.
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3.1.

lIl. Método

Tipo de investigacion

Se tratara de una investigacion de:

Tipo Aplicada: Por cuanto como sefalan Hernadndez, Fernandez y
Baptista (2010), “la ejecucion de una investigacion cientifica de tipo
aplicada consiste en resolver problemas identificados en un hecho,
fendmeno o proceso” (p. 27); lo que es esencial y determinante en
cuanto a poderse obtener aportes significativos en base al desarrollo de
una metodologia de evaluacibn econdémica de proyecto, que sea
determinante e influya en la factibilidad de ejecucion del proyecto de
Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente

existente, en el distrito de Miraflores.

Investigacion tipo Explicativa: Se basara también en una investigacion
de tipo explicativa, tal como sostiene Hernandez, Fernandez y Baptista
(2010), en que “con dicho tipo de investigacion se va mas alla de la
descripcion de conceptos o fendmenos o del establecimiento de
relaciones entre conceptos, ya que los conocimientos a obtenerse estan
dirigidos a responder a las causas de los eventos sociales o de un
problema abordado”; lo que en si es determinante para poderse ejecutar
una investigacion de tipo explicativa en lo que compete a fundamentar y
explicar las causas principales de los problemas que se presentan en la
actual metodologia de desarrollo de la evaluacibn econémica del

proyecto, y de qué aportes y mejoras se deben dar para que la empresa
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de construccion pueda asumir la ejecucién del proyecto, y pueda
asegurar la factibilidad de ejecucién del proyecto de Construccion del
Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito

de Miraflores.

Disefio de la investigacion

El disefio de investigacion a aplicarse sera el Experimental, en relacion
de que teniendo en cuenta lo sustentado por Latorre, Del Rincén, &
Arnal (2005), de que la investigacion experimental implica “manipular
variables independientes para observar su efecto en las variables
dependientes, siendo que la variable independiente se debe manipular
en forma de diferentes valores o condiciones que el experimentador
asigna; y para efectos de obtenerse los cambios y resultados de
variacion esperados en la variable dependiente, esta debe poseer
valores cuantificables en si” (p. 6); ya que de no poder constatarse
resultados demostrativos en la variable dependiente, dificilmente se
podra tratar de una investigacion experimental, y que para el caso
aplicable sobre el desarrollo la evaluacion econémica del proyecto, se
aplicara tanto el desarrollo metodolégico de la evaluacién conforme a lo
gue viene aplicando hasta el momento la empresa de Construccion, y a
la vez se comparara con la metodologia que se proponga para mejorar y
hacer mas 6ptima dicha evaluacion econdmica que garantice con alta
factibilidad la implementacion final del proyecto de Construccion del
Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito

de Miraflores.
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La ejecucion del disefio experimental, implicara precisamente en cuanto
a comparar y determinar, si con las metodologias de evaluacion
econdmica que han venido aplicando las entidades publicas, en lo que
respecta a construccion y mejoramiento de puentes viales; que estan
acordes o no con el analisis de factibilidad y el presupuesto inicial de
inversion que se ha determinado en modo bésico, tal como se puede
constatar en el siguiente informe de analisis de factibilidad — presupuesto
inicial para la Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del
Puente existente, en el distrito de Miraflores; en lo que corresponde al
planteamiento de las siguientes alternativas de estudio de factibilidad

para la ejecucion del proyecto respectivo:

Planteamiento técnico del proyecto

a) Aspectos Técnicos

Puente tipo arco de concreto armado, dos carriles y un solo sentido de
circulacion (de Sur a Norte), con vigas tipo encajonadas, de 112 metros
de largo y 11.95 metros de ancho. La subestructura esta compuesta por
dos estribos a los extremos y cuatro pilares curvos anclados a ambos

lados del puente.

La superestructura estuvo compuesto de un tablero vaceado con
concreto armado de 420 kg/cm2. El pavimento de concreto asféltico en
caliente de 2 pulgadas de espesor. Asimismo, se dispuso de la

respectiva sefalizacién tanto horizontal como vertical.
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Adicionalmente, se ha previsto la construccibn de los accesos
vehiculares y peatonales desde el Malecon Balta hasta la calle
Bolognesi, en un area de 10,300 m2, para lo cual se realizé los trabajos
de demolicion de pavimento existente, colocacion de base, imprimacion
asfaltica y colocacion de asfalto. Se estd previendo ademas la
construccion de ciclo via en el sentido sur-norte de un ancho de 1.15
metros. Asimismo, para la construccion de los accesos peatonales se

construirdn las respectivas veredas de ancho 2.50 metros.

Se colocaran 112.60 metros de barandas metalicas a lo largo del puente.
Se instalaran ademas 15 luminarias con panel solar a un lado de la via,
la cual iluminard adecuadamente el puente existente con el nuevo a

construir.

Figura 2. Disefio de puente tipo arco de concreto armado.

Fuente: Puente Villena (2008)

Asimismo, también se efectu6 un estudio comparativo con las
metodologias de evaluacion economica de proyectos aplicadas en otros
proyectos similares a la construccion de puentes viales, y de cémo han
determinado la factibilidad econdmica de ejecucion de las obras

correspondientes.
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Figura 3 Disefio de puente tipo arco de concreto armado.

Fuente: Puente Villena (2008)

Figura 4 Disefio de puente tipo arco de concreto armado.

Fuente: Puente Villena (2008)

Figura 5 Disefio de puente tipo arco de concreto armado.

Fuente: Puente Villena (2008)
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También de manera complementaria se efectuara un disefio de
investigacién aplicativo en modo mixto, tanto descriptivo — explicativo en
gue se pueda analizar a profundidad sobre los problemas y limitaciones
gue presenta la metodologia de evaluacién econdmica aplicada por parte
de las empresas de construccion en la determinacion de factibilidad del

proyecto u obra de construccién a ejecutarse.

B. Método

La Metodologia de la Investigacion consistid en la Cualitativa, por cuanto
que “proporcionara profundidad a los datos, dispersidon, riqueza
interpretativa, contextualizacion del ambiente o entorno, detalles y
experiencias Unicas, sobre la ocurrencia manifestable de un fenbmeno, o
en torno al funcionamiento operativo de su sistema”’ (Hernandez,
Ferndndez y Baptista, 2010, p. 17). De esta manera, resulta aplicable para
el desarrollo de la investigacion tratada, en cuanto a efectuarse una
investigacion cualitativa que permitird describir pormenorizadamente tanto
sobre las cualidades de la metodologia de evaluacion econémica que se
viene aplicando actualmente por las entidades publicas para la
determinacién de factibilidad en la ejecucion de obras; y de lo que se
requiere para poderse mejorar a efectos de establecerse una metodologia
de evaluacién o6ptima y garantizable para asegurarse la viabilidad
economica de ejecucion de proyectos como la Construccion del Nuevo
Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de

Miraflores.
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3.2.

3.3.

Poblacién y muestra

a. Poblacién

La poblacion de estudio fue definida por la poblacion del distrito de

Miraflores.

b. Muestra

La muestra fue determinada como no probabilistica por conveniencia, se
trabajé con 15 miembros representantes o jefes de proyectos de
entidades publicas del distrito de Miraflores, Lima, aplicAndose la
encuesta pertinente, para que puedan aportar y brindar sus
conocimientos referentes en la aplicacion de la metodologia de
evaluacion econdémica que desarrollan, para la determinacion de la

factibilidad econdémica de las obras a implementarse.

Operacionalizacion de variables
e Variable Independiente (X): Evaluacion EconOmica de
Proyecto
Consiste en la etapa de desarrollo del analisis evaluativo, a
efectuarse por parte de la empresa de construccion, para determinar el
presupuesto de inversion factible para la ejecucién viable de proyectos
de obras, y a fin de que se pueda asegurar en la aplicacién de costos de
inversion que permitan garantizar la implementacion de la obra, y
evitarse riesgos financieros y condiciones de incertidumbre econémica

que se puedan presentar.
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- Dimensiones

X1: Analisis de Factibilidad

Es la funcion de evaluacion enfocada en la determinacion de los
factores variables e influyentes sobre los costos finales de inversion a
realizarse, a fin de constatarse si estdn acordes con el presupuesto
inicial que se haya predeterminado; y a efectos asi de poderse realizar
los ajustes requeridos y especificar las medidas econdmicas necesarias
frente a los riesgos que se presenten durante la ejecucion del proyecto;
a efectos asi que el proyecto finalmente sea factible, cumpliendo y
garantizandose los requerimientos econdémicos de la obra a

implementarse, en forma viable y segura.

X2: Analisis de riesgos financieros

Es el analisis de evaluacion que permita determinar los principales
riesgos financieros internos y externos a la ejecucion de la obra
respectiva, para poderse determinar qué riesgos son los de mayor
ocurrencia posible, y determinarse asimismo medidas que prevengan y
eviten los efectos econdmicos de tales riesgos durante la ejecucion del
proyecto de construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del

Puente existente, en el distrito de Miraflores.

X3: Andlisis de condiciones de incertidumbre
Es el analisis de evaluacion que permita determinar las principales
condiciones de incertidumbre en que se pueda situar la ejecucion del

proyecto, y de los problemas o riesgos econdmicos que se dean en
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determinado momento, teniéndose en cuenta las condiciones actuales
de desarrollo econémico del sector de construccion en el Perd, y sus
proyectos a corto, mediano y largo plazo, segun las estimacion del
tiempo de ejecucién de la obra correspondiente; y de esa manera
poderse determinar acciones y medidas contingentes para superar los
riesgos que se deriven de cada momento o situacién de incertidumbre

gue se llegue a dar.

X4: Aplicacion de Metodologia SNIP

Es el analisis de consideracién aplicativa de los requerimientos y
criterios establecidos en la metodologia SNIP para el desarrollo de la
evaluacion econdmica en la determinacion de viabilidad de ejecucion del
proyecto de obra “Construccion del Nuevo Puente Villena vy

Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de Miraflores”.

e Variable Dependiente (Y): Factibilidad de ejecucion de Obra
Es la determinacion de la viabilidad econdmica y de aprobacion final

para la ejecucion factible de un proyecto u obra de construccion.

- Dimensiones:
Y1: Cumplimiento de los alcances de proyecto
Es la constatacion requerida a determinarse por evaluacion econémica,
gue los alcances econdmicos en base al presupuesto inicial del proyecto

gue se haya elaborado, esté acorde con el presupuesto final del costo de
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3.4.

inversion a realizarse para la implementacion factible de la obra que

corresponda.

Y2: Viabilidad del Presupuesto de inversion
Es la condicion de aprobacion determinante para la puesta en ejecucion
factible del proyecto de obra correspondiente, habiéndose evaluado y

determinado la factibilidad econémica para su ejecucion respectiva.

Y3: Mitigacién de Riesgos Econdmicos

Es la prevencién y solucién predeterminada que se llegue a determinar,
para evitar y reducir los efectos econdmicos de los riesgos que se
puedan presentar durante la ejecucion factible del proyecto de
Construccién del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente

existente, en el distrito de Miraflores.

Y4: Garantia de terminacion de la Obra

Es la sustentacion requerida en los términos de presupuestos de
inversion, que sea viable y decisiva para asegurar la culminacion de la
obra, superandose cualquier tipo de riesgo econdémico o de
incertidumbre que se pueda presentar durante el proceso de

construccion.

Instrumentos

Como técnicas de recoleccion de datos a aplicarse se tienen en cuanto a la

Observacion Evaluativa, de Analisis Econdmico y al Analisis Comparativo.
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En cuanto a la Observacién, se efectué en modo integral, junto con la revision y
analisis econdmico, sobre cémo se procede en la aplicacion de la metodologia
de evaluacién econdémica para proyectos, por parte de las entidades publicas
en sus areas de proyecto respectivos; y a fin de poderse realizar finalmente las
comparaciones correspondientes, sobre las ventajas y aportes de cada
metodologia de evaluacidbn econdmica aplicada, para poderse plantear las
mejoras y aportes necesarios hacia la elaboracién de una metodologia de
evaluacion especifica y efectiva para asegurar la determinacion factible de
ejecucion de grandes proyectos como para el caso de la Construccién del
Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de
Miraflores. Los datos cuantitativos a observarse y determinarse, con la
aplicacibn de cada metodologia de evaluacion econdmica, se registré el

instrumento respectivo de la hoja de observacién correspondiente.

Mediante el andlisis comparativo, se detallé los resultados obtenidos de la
observacion y analisis sobre cada metodologia de evaluacion econdmica
aplicada; efectuandose las comparaciones necesarias; registrandose dichos
datos comparativos y medibles en el informe de analisis documental que

corresponda.

Adicionalmente se aplicé el cuestionario de encuesta en base a un total de 20
preguntas, a aplicarse a jefes de proyectos de entidades publicas, sobre la
metodologia de evaluacion econémica que aplican, y sobre la determinacion de
factibilidad que se han llegado a obtener para la ejecucion de obras con la alta

viabilidad econdmica requerida.
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3.5. Procesamiento

Utilizando la base de datos se aplicd el programa estadistico Statistical
Package for the Social Sciences (SSPS 21.0) y se procedié al analisis

estadistico para obtener los siguientes resultados.

3.6. Analisis de datos

Se procedié a describir los datos de cada variable a estudiar calculando el

promedio, la varianza, la desviacion estandar y el error estandar.

Luego se calcul6 las diferencias significativas para cada variable

Finalmente se contrasté las hipétesis de correlacion.

Para el caso de una correlacibn entre dos variables se utilizé la
correlacion r de Spearman, y para la correlacién de mas de dos variables,

la correlacion multiple.

53



V. Resultados

4.1. Contrastacion de hipotesis

4.1.1. Hipotesis general.

Ho: La evaluacion econdmica no influye significativamente en la
Viabilidad de ejecucion del Proyecto de Construccion del Nuevo
Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito
de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afio 2016.

Ha: La evaluacidbn economica influye significativamente en la
Viabilidad de ejecuciéon del Proyecto de Construccién del Nuevo
Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito

de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afio 2016.

Regla estadistica para tomar una decision:

Si el valor p calculado es mayor a 0.05 (nivel de confianza de 95%)
entonces se acepta Ho (hipétesis alterna), por otro lado, si el valor p

calculado es menor a 0.05 se rechaza Ho.
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Tabla 1. Correlaciones del modelo de competitividad y el desarrollo econémico

de las empresas

Evaluacion Desarrollo
Econdmica econdmico de
de Proyecto las empresas

Rho de Evaluacion Coeficiente de 1,000 0,746™
Spearm Econdmica del correlacion

an Proyecto Sig. (bilateral) . 0,001

N 15 15

Viabilidad de Coeficiente de 0,746 1,000
ejecucion de Obra correlacion

Sig. (bilateral) 0,001 .

N 15 15

** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Interpretacion: Se obtuvo un cociente Rho de Spearman, igual a
0.746**. Ademas el nivel de significancia es igual a 0,001, lo que es
menor a 0,05 (valor p tedrico). Entonces existe evidencia estadistica
suficiente para afirmar que: La evaluacibn econdmica influye
significativamente en la Viabilidad de ejecucion del Proyecto de
Construccién del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afio

2016.
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4.1.2 Hipotesis secundarias

a. Hipotesis especifica 1.

Ho: El andlisis de factibilidad no influye significativamente sobre la
ejecucion del Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de Miraflores, en la
Provincia de Lima, en el afio 2016.

Ha: El andlisis de factibilidad influye significativamente sobre la
ejecucion del Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de Miraflores, en la

Provincia de Lima, en el afio 2016.

Regla estadistica para tomar una decision:

Si el valor p calculado es mayor a 0.05 (nivel de confianza de 95%)
entonces se acepta Ho (hipétesis alterna), por otro lado, si el valor p

calculado es menor a 0.05 se rechaza Ho.
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Tabla 2. Correlaciones del estudio de competitividad vs el desarrollo econémico

de las empresas

Andlisis de Viabilidad de

Factibilidad  ejecucion de Obra

Rho de Andlisis de  Coeficiente de 1,000 0,626"
Spearm Factibilidad correlacion

an Sig. (bilateral) . 0,013

N 15 15

Viabilidad de Coeficiente de 0,626" 1,000
ejecucion de correlacion

Obra Sig. (bilateral) 0,013 .

N 15 15

*. La correlacion es significativa en el nivel 0,05 (bilateral).

Se obtuvo un cociente Rho de Spearman, igual a 0.626**. Ademas el nivel
de significancia es igual a 0,013, lo que es menor a 0,05 (valor p tedrico).

Entonces existe evidencia estadistica suficiente para afirmar que:

El analisis de factibilidad influye significativamente sobre la ejecucion del
Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del
Puente existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en

el afio 2016.
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b. Hipbtesis especifica 2.

Ho: ElI andlisis de los riesgos financieros no influye
significativamente en la viabilidad de ejecucion del Proyecto de
Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afio
2016.

Ha: El analisis de los riesgos financieros influye significativamente
en la viabilidad de ejecucién del Proyecto de Construccion del Nuevo
Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de

Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afio 2016.

Regla estadistica para tomar una decision:

Si el valor p calculado es mayor a 0.05 (nivel de confianza de 95%)
entonces se acepta Ho (hipotesis alterna), por otro lado, si el valor p

calculado es menor a 0.05 se rechaza Ho.
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Tabla 3. Correlaciones de las estrategias de competitividad vs desarrollo

econodmico de las empresas

Andlisis de Riesgos Viabilidad de
Financieros ejecucion de Obra
Rho de Andlisis de Coeficiente de 1,000 0,723™
Spearma Riesgos correlacion
n Financieros  Sig. (bilateral) . ,002
N 15 15
Viabilidad de Coeficiente de 0,723™ 1,000
ejecucion de correlacion
Obra Sig. (bilateral) ,002
N 15 15

** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).

Se obtuvo un cociente Rho de Spearman, igual a 0.726**. Ademas el nivel
de significancia es igual a 0,002, lo que es menor a 0,05 (valor p teorico).

Entonces existe evidencia estadistica suficiente para afirmar que:

El analisis de los riesgos financieros influye significativamente en la
viabilidad de ejecuciéon del Proyecto de Construccion del Nuevo Puente
Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de Miraflores,

en la Provincia de Lima, en el afio 2016.
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c. Hipotesis especifica 3.

Ho: El analisis de las condiciones de incertidumbre no influye
significativamente en la viabilidad de ejecucion del Proyecto de
Construccién del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afo
2016.

Ha: El analisis de las condiciones de incertidumbre, influye
significativamente en la viabilidad de ejecucion del Proyecto de
Construccién del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afio

2016.

Regla estadistica para tomar una decision:

Si el valor p calculado es mayor a 0.05 (nivel de confianza de 95%)
entonces se acepta Ho (hipétesis alterna), por otro lado, si el valor p

calculado es menor a 0.05 se rechaza Ho.
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Tabla 4. Correlaciones del mejoramiento de la productividad vs desarrollo

economico de las empresas

Andlisis de condiciones Viabilidad de
de incertidumbre ejecucién de Obra
Rho de  Analisis de Coeficiente de 1,000 ,7136**
Spearma condiciones de correlacion
n incertidumbre Sig. (bilateral) ,002
N 15 15
Viabilidad de Coeficiente de ,136** 1,000
ejecucion de correlacion
Obra Sig. (bilateral) ,002
N 15 15

*. La correlacién es significativa en el nivel 0,05 (bilateral).

Se obtuvo un cociente Rho de Spearman, igual a 0.736**. Ademas el nivel

de significancia es igual a 0,002, lo que es menor a 0,05 (valor p tedrico).

Entonces existe evidencia estadistica suficiente para afirmar que:

El analisis de las condiciones de incertidumbre, influye significativamente

en la viabilidad de ejecucién del Proyecto de Construccion del Nuevo

Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de

Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afilo 2016.
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d. Hipotesis especifica 4.

Ho: La aplicacibn de la metodologia SNIP en evaluacion de
proyectos no influye significativamente en la viabilidad de ejecucién del
Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del
Puente existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en
el afio 2016.

Ha: La aplicacibn de la metodologia SNIP en evaluacion de
proyectos influye significativamente en la viabilidad de ejecucién del
Proyecto de Construccién del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del
Puente existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en

el ano 2016.

Regla estadistica para tomar una decision:

Si el valor p calculado es mayor a 0.05 (nivel de confianza de 95%)
entonces se acepta Ho (hipétesis alterna), por otro lado, si el valor p

calculado es menor a 0.05 se rechaza Ho.
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Tabla 5. Correlaciones del mejoramiento de la productividad vs desarrollo
economico de las empresas

Andlisis de
condiciones de Viabilidad de
incertidumbre ejecucién de Obra
Rho de Aplicacién de la Coeficiente de 1,000 ,602*
Spearma metodologia correlacion
n SNIP Sig. (bilateral) . ,017
N 15 15
Viabilidad de Coeficiente de ,602* 1,000
ejecucién de correlacion
Obra Sig. (bilateral) ,017 .
N 15 15

*. La correlacion es significativa en el nivel 0,05 (bilateral).

Se obtuvo un cociente Rho de Spearman, igual a 0.602**., Ademas el
nivel de significancia es igual a 0,017, lo que es menor a 0,05 (valor p
tedrico). Entonces existe evidencia estadistica suficiente para afirmar
que: La aplicacion de la metodologia SNIP en evaluacion de proyectos
influye significativamente en la viabilidad de ejecucion del Proyecto de
Construccién del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afio

2016.
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4.2 Analisis de resultados
4.2.1. Analisis de encuestas
En base al analisis de los resultados derivados de las respuestas
obtenidas de las encuestas aplicadas a directivos y funcionarios
responsables de la viabilidad de ejecucion de los proyectos, se obtuvo lo
siguiente:
Se analizé la consideracién que tienen los encuestados referente a si el
presupuesto inicial puede influir en el analisis de la factibilidad del
proyecto. Se aprecia que en un 66,7% se muestra un muy acuerdo de
gue las personas acerca de que el presupuesto inicial puede influir en la
factibilidad de un proyecto.

Tabla 6. Relacion del presupuesto inicial y el andlisis de factibilidad del proyecto

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido  De acuerdo 5 33,3 33,3 33,3
Muy de acuerdo 10 66,7 66,7 100,0
Total 15 100,0 100,0
B De acuerdo

B Muy de acuerdo

Figura 6. Frecuencia de la relacion del presupuesto inicial y el andlisis de factibilidad

del proyecto
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Ademas, se analizé la aceptabilidad referente a que si el analisis de
factibilidad permite determinar los factores variables e influyentes sobre
los costos finales de inversion a realizarse, como resultado en la tabla 7
y figura 7 se obtuvo que un 66.7% estan totalmente de acuerdo con este
supuesto, por lo cual el establecer detallados costos de inversion

generarian que el andlisis de factibilidad sea el adecuado.

Tabla 7. El analisis de factibilidad permite determinar los factores variables e
influyentes sobre los costos finales de inversion a realizarse.

Porcentaje Porcentaje

Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Valido De acuerdo 5 33,3 33,3 33,3
Totalmente de acuerdo 10 66,7 66,7 100,0
Total 15 100,0 100,0

M De acuerdo
B Muy de acuerdo

Figura 7. Frecuencia de andlisis de factibilidad permite determinar los factores
variables e influyentes sobre los costos finales de inversion a realizarse
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En la tabla 8 y Figura 8, se analizé si la prevencién puede permitir
minimizar los riesgos econémicos y se aprecié que la mayoria de los
encuestados lo relaciona directamente lo que significa si se plantea un
buen plan de prevencidon se tendrAd menores riesgos econdémicos. Se
puede aprecia que en un 66,7% las personas encuestadas estan

totalmente de acuerdo.

Tabla 8. Frecuencia de aceptabilidad de la prevencién y la relacion de Riesgos

Econdmicos
Porcentaje
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido acumulado
Valido De acuerdo 10 66,7 66,7 66,7
Muy de acuerdo 5 33,3 33,3 100,0
Total 15 100,0 100,0

M De acuerdo
B Muy de acuerdo

Figura 8 Grafico de aceptabilidad de la prevencioén y la relacién de Riesgos

Econdmicos
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En la Figura 9, se analiz6 también el grado de aceptacion por parte de
los encuestados, referente a si la metodologia SNIP permite determinar
los requerimientos y criterio del proyecto. Se aprecia que en un 60% de

personas encuestadas esta de acuerdo con esta propuesta.

B De acuerdo
B Muy de acuerdo

Figura 9 Frecuencia de aceptacion de la metodologia SNIP permite determinar

los Requerimientos y criterios
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En la tabla 9 y Figura 10, se analiz6 ademas que tipo de riesgo es el
mas considerado al momento de realizar un proyecto. Se aprecia que el
riesgo de mercado (40%) y el riesgo de crédito (40%) son los mas

considerados para planificar el proyecto y garantizar su viabilidad.

Tabla 9. Frecuencia de tipos riegos a considerar al realizar un proyecto.

Porcentaje Porcentaje
Frecuencia Porcentaje valido acumulado
Vélido  Riesgo de Mercado 6 40,0 40,0 40,0
Riesgo de Crédito 6 40,0 40,0 80,0
Riesgo de liquidez 2 13,3 13,3 93,3
Riesgo operativo 1 6,7 6,7 100,0
Total 15 100,0 100,0
40
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Riesgos

Figura 10. Grafica de barras de frecuencia de consideracién de tipos de riesgos
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1.1.

4.2.2. Andlisis de tipos de Alternativos de construccién de puentes

ESTUDIO DE PERFIL Y FACTIBILIDAD

CONSTRUCCION DE PUENTE TIPO ARCO DE CONCRETO ARMADO

(Puente Villena)

Evaluacién Econémica

La metodologia que utiliza el Ministerio de Economia, en torno a la
Metodologia SNIP, para realizar evaluacion de proyectos de obras de

servicio publico y de vialidad urbana. En resumen es la siguiente:

Metodologia de Evaluacion basada en el SNIP

El método de evaluacién utilizado para analizar los beneficios sociales
de las inversiones consideradas en el estudio, se basa en la
cuantificacion de ahorros en consumos de recursos sociales. En este
caso, si los recursos sociales consumidos en cada alternativa de
proyecto (incluida la inversiébn) son menores que los recursos
consumidos cuando el sistema opera bajo las condiciones de la situacion
base, entonces su materializacion se justifica desde el punto de vista

social.

La cuantificacion de recursos, incluye los siguientes tépicos: « Costos de
Operacion de los vehiculos en la situacién base (COb). « Costos de
Operacion de los vehiculos en la situacién con proyecto (COp). « Costos
de tiempo de viaje de los usuarios en la situacion base (CTb). « Costos
de tiempo de viaje de los usuarios en la situacién con proyecto (CTp). *

Costo de Mantencion (CM). « Costo de Inversion del proyecto (1).
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1.2.

Los costos de operacion y de tiempo son calculados a partir de los
resultados de la modelacién de transporte. Dichos costos se materializan

en cada uno de los afios de vida til del proyecto.

Estudios de modelacién de Transporte:

La metodologia a utilizar para el desarrollo del estudio de transporte, y
para asegurar la implementacion de la alternativa 01, se tendra en
cuenta la “Metodologia simplificada de Analisis del Sistema de
Transporte en ciudades de tamafio Medio” desarrollada en Chile en el
afio 1997. Esta metodologia se basa principalmente en la utilizacién del
Modelo Clasico de Transporte denominado “Secuencial de Cuatro
Etapas". En la Figura n° 01 se muestra un diagrama con las
componentes que conforman dicho modelo. EI modelo de Generacion
determina los viajes producidos y los viajes atraidos por cada una de las
zonas de andlisis del estudio, es decir, responde la pregunta ¢cuantos
viajes se producen?. El modelo de Distribucidén construye una matriz con
los viajes entre los pares origen - destino de zonas, es decir, responde la

pregunta ¢ desde y hacia donde se dirigen los viajes?

El modelo de Particion Modal separa los viajes entre los distintos modos
de transporte disponible, por lo que responde qué modo de transporte
utilizan. Por dltimo, las matrices por modo son asignadas a las redes de
transporte correspondiente, obteniéndose de esta manera cuéles son las
rutas de los viajes y de ese modo se tiene como resultado los flujos por

arcos.
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La aplicacion de la metodologia referida lleva a la realizacién de diversas
actividades que se pueden agrupar en tres. Estas son: recoleccion de
informacion, construccién y calibracion del modelo de transporte y
aplicacion de éste. La primera de estas actividades es de vital
importancia, ya que se debe disponer de informacion actualizada y
confiable respecto a las caracteristicas de los desplazamientos urbanos
de la ciudad: caracteristicas de los viajes, de las personas que los
realizan y de los hogares a que pertenecen dichas personas. Esta
informacion permite caracterizar la demanda efectiva y calibrar los
distintos submodelos de demanda incluidos en el Modelo Clasico. La
caracterizacion de los viajes se realiza para un dia laboral tipico, es
decir, se trata de establecer tasas de generacion de viajes (de acuerdo a
alguna estratificacion adecuada al objetivo general del estudio), y
estimar matrices origen-destino por modo de transporte, propésito y
periodo, para la situacion promedio de un dia laboral. Para la segunda
de ellas, se requiere tanto de un andlisis de la oferta de infraestructura
como la identificacion y cuantificacion de los niveles de servicio ofrecidos
por los distintos modos de transporte disponibles para los usuarios.
Luego, es necesario calibrar las redes de transporte privado (auto) y de

transporte publico (buses y taxis colectivos).
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1.3

Generacioén
Distribucion

Particion Modal
Asignacion de T Asignacion de T
te. Privado te. Publico

Figura 11: Modelo secuencial de Transporte

Fuente: Elaboracion propia

Una vez construido y calibrado el modelo de transporte se aplica a un
plan de inversiones y escenario urbano, obtenido fundamentalmente de
estudios anteriores y correcciones a partir de antecedentes recolectados

al momento de realizar el estudio.

Cabe destacar que el Escenario urbano no se realiza por un comité de
uso de suelo y solo puede ser interpretado como referencial. Si se
aplicase lo anteriormente descrito para realizar una evaluacion
economica sobre la construccion del Nuevo Puente Villena Rey, con

algunas simplificaciones, se puede plantear la siguiente metodologia:

Metodologia

Se trabaja en base a un supuesto, el cual crea un escenario posible de una

mayor urbanizacion Santa Cruz del distrito de Miraflores, que requiere el

mejoramiento del puente vial Villena Rey y la construccion de un puente

complementario, con un tiempo de duracion estimado a 35 afios, considerando

a la vez, el crecimiento poblacional del area urbana de la Urb. Santa Cruz, en
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gue dicho poblamiento se produce por el curso natural del tiempo. El proyecto
se define como la construccién del nueve puente Villena Rey, el cual tiene una
inversion definida, y la determinacién de los beneficios sélo considera ahorros
en el tiempo de viaje y no ahorros de combustible o costos de operacion (se
puede considerar un ahorro por costos de operacion de los transbordadores ya
gue estos dejarian de funcionar, pero para considerarlos se debe realizar una
estimacion del consumo y o rendimiento de estas maquinas), los cuales serian

practicamente los mismos en todo el trayecto.

1.3.1 Situaciéon Base

Corresponde a la caracterizacion de los escenarios tendenciales (sin
proyecto) tanto para el sistema de conexion urbano, como el desarrollo
urbano al interior de la urbanizacién Santa Cruz — Distrito de Miraflores,

para diferentes afios futuros (2016, 2020, 2025, etc).

1.3.2 Situacién con Proyecto

Se incrementara con la ejecucion del proyecto, un aumento del 15%
(que es un supuesto), de los flujos de transito que en la situacion base,
debido a las externalidades positivas que pudiese provocar el nuevo
puente (por ejemplo aumento de viajes hacia el distrito de Miraflores,

mayor afluencia turistica).

1.3.3 Beneficio por ahorro de tiempo de viaje
Se calcula mediante la diferencia en el tiempo de viaje que se produce al
cambiar desde la situacion base a la situacion con proyecto.

Tiempo de viaje de los usuarios en la situacion base: Th
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Tiempo de viaje de los usuarios en la situacion con proyecto: Tp
Diferencia de tiempo de viaje entre las dos situaciones: AT =Tb — Tp

El valor del tiempo de viaje es entregado por el documento “Precios
sociales para la evaluacion de proyectos para el afio 2016”:

Valor del tiempo de viaje en zonas urbanas para todo vehiculo:

S
VT =771 (—)
hora * Pas

Beneficio por ahorro de tiempo de viaje: BTv = AT * VT * Pasajeros

El nimero de pasajeros se calcula considerando las tasas de ocupacién
promedio observadas en la ruta de la Avenida General Coérdova, tanto
para transporte privado, como para transporte publico. Las tasas de
generacion y atraccion de viajes se obtienen del informe ejecutivo para
todos los modos y para todos los propésitos. Y asi bajo los siguientes
supuestos, donde se puede incluir un desglose por +, construidos de

zonas de servicio y de equipamiento.

Tabla 10: Ejemplo de tabla proyeccién de metros cuadrados construidos por

zonas de servicio y equipamiento.

AFO M2 construidos para uso M2 congtruidps para uso no
residencial por estrato social residencial por tipo
Bajo Medio Alto Cultura | Educacion | Comercio
2015
2020
2025
2030

Fuente: Elaboracion propia
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Tabla 11: Ejemplo de tabla de estimacion de flujos por afio

Estimacion de flujos para afio 2015

Periodo Flujo ida Flujo regreso

(Veh/Hr) (Veh/Hr)

Punta mafiana

Fuera de punta

Punta Mediodia

Fuente: Elaboracion propia

Y en base a esto obtener los flujos monetarios anuales con los
beneficios de los viajes generados y atraidos estimados y dada una
inversion inicial conocida, se pueden obtener indicadores de decision
como son el VAN y la TIR. También existe otra metodologia que se basa
en los beneficios del productor, donde se calcula la plusvalia de los
terrenos con y sin proyecto, es decir, con la construcciéon del nuevo
puente se puede calcular cuanto suben los terrenos, lo que beneficiaria
directamente al duefio de los terrenos, pero esta metodologia de

evaluacion de proyectos no se ha incluido en este estudio.

Planteamiento de una nueva Metodologia

A continuacion se plantea y desarrolla una nueva forma de realizar una
evaluacion social de proyectos para un caso especifico, el cual compara
los beneficios de realizar un proyecto urbano en 3 zonas potenciales de
ser urbanizadas. Esto esta basado en el supuesto que los proyectos de
urbanizacién ya estan construidos y en el caso del Nuevo Puente Villena

Rey, se tiene la base urbana requerida para su ejecucion.
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2.1 Metodologia Utilizada en el presente estudio.

La metodologia usada no considera para la evaluacion una situacion
base y una situacién con proyecto a comparar, sino que se plantean
como situacion a futuro tres escenarios supuestos, en donde los
primeros dos escenarios suponen el desarrollo urbano de zonas regidos
por el programa PERT/CPM vy el tercer escenario supone el poblamiento
de la Urbanizacion Santa Cruz, el incremento de recorrido de autos
privados, taxis y buses de transporte, y el puente Villena Rey ya
construido. Estas tres situaciones se compararon en términos de
beneficios por de ahorro de costos de cada alternativa con respecto a
otra, es decir, de realizar un proyecto de urbanizacion en alguna de
estas tres zonas se desea responder la pregunta ¢Cual es la mejor
opcién en término de ahorro de costos de transporte al centro de la

ciudad?.

Los beneficios se obtendran de acuerdo a ahorros en costos de
operacion, tiempo de viaje y mantencion, los cuales son los costos que
se toman en cuenta para la evaluacion social de estos proyectos; pero a
diferencia de la metodologia vista anteriormente estos costos se

estimaron manualmente, es decir, sin una modelacion de transporte.

La modelacién de costos se realizO manualmente, aplicando la

metodologia SNIP.
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2.2. Estimacion de Costos para Cada Alternativa

En todo proyecto vial, para realizar una evaluacion econdmica, se deben
tomar en consideracion los costos de construccion y conservacion del
proyecto y los costos de operacion de los vehiculos. Los costos que se
incluyen en este estudio son debido a los siguientes itemes:

1. Consumo de tiempo de viaje de los usuarios

2. Consumo de combustible

3. Consumo de lubricantes

4. Consumo de neuméticos

5. Mantenimiento del vehiculo

La metodologia utilizada, en base al SNIP, utiliza los beneficios
economicos producto del ahorro de recursos asociados al
desplazamiento de vehiculos los cuales se obtienen directamente de los
resultados de la modelacion de transito comparando cada alternativa con
la situacion de referencia. Los recursos que se consideran son: Tiempo
de usuarios (viajeros), combustibles y otros recursos de operacion de

vehiculos como son consumo de lubricantes, neumaticos y mantencion.

La estimacion del total de beneficios anuales depende del niumero de
horas al afio que representa cada uno de los periodos simulados,
situacién que se trata separadamente segun el tipo de proyecto; en los
parrafos siguientes aparecen expresiones para hacer la estimacion. Ellas
estan adaptadas a los resultados que entrega el programa de

modelacion de transporte en base al programa PERT/CPM.
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2.3.

Costos de tiempo de los usuarios

2.3.1. Costo de Tiempo de Viaje de los Usuarios:

Los beneficios de tiempo de viaje se derivan de calcular los consumos
totales de tiempo de los usuarios en cada situacion. Estos se calculan
sobre una base anual agregando las semanas tipo en que se divide el

ano:

Se han utilizado los siguientes factores de expansion los cuales se

utilizan para obtener costos en términos anuales cambiando las

unidades de los periodos desde hora a afio.

Tabla 12: Factores de expansion.

Factores de Expansién (FE)

PERIODO PUNTA MANANA 559 (hr/afio)

PERIODO FUERA DE PUNTA 3913 (hr/afio)

Fuente: Elaboracion propia

Para el célculo de la tasa de ocupacién, se tomaron los siguientes datos
registrados y se realizé un promedio con tres mediciones realizadas, dos

de ellas en la costanera y la otra en una calle céntrica de la ciudad.

2.3.2. Costos de operacion

Estas expresiones determinan para cada arco el consumo "unitario” del

recurso respectivo, expresado en las unidades de medida que se
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describen en la tabla que a continuacion se muestra. En estas

expresiones se utilizan las siguientes variables:

Tabla 13: Unidades de Medida de las Funciones de Consumo de Recursos

item Unidad de medida
Lubricantes Lts / 2000Km
Repuestos Fraccion Vehiculo Nuevo /
1000 Km
Neumaticos Unidades Nuevas / 1000 Km

Fuente: Actualizacidon de costos de operaciones de vehiculos
En areas urbanas

Entonces si C; es el valor determinado por la formula para lubricantes de
autos particulares, significa que el vehiculo esta consumiendo C; litros

por cada 1000 kilbmetros de viaje.

Para determinar el consumo total de un recurso "x" en un arco "a" se

debe utilizar la siguiente expresion.

2.3.3. Estimacién de Flujos

Al realizar una modelacién de transporte, la estimacion de flujos es lo
mas complicado de hacer cuando no se tienen flujos anteriores (para la
construccion de nuevo Puente Villena Rey), para estimar los viajes
generados y atraidos para las tres zonas se calcularon las tasas de
generacion y atraccion de viajes por numero de habitantes de las zonas

existentes de la Urbanizacion Santa Cruz - Miraflores, segun la
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clasificacién que alli se tiene (tabla n° 05) y para cada una de las zonas
en estudio se utilizaron las tasas de generacion y atraccion de viajes
correspondiente a su sector en la tabla n° 05 o en el caso del nuevo
puente Villena Rey del sector mas cercano: Extension de las zonas
urbanas en la Urb. Santa Cruz). Esto utilizando el supuesto que cada
una de las zonas, por separado, obtendra al menos la misma tasa de
generacion y atraccion de viajes que tienen los sectores que mas se
aproximen a esta zona. Luego se proyectaran los viajes generados y
atraidos por periodo para cada zona de acuerdo a la estimacién anterior
del total de habitantes que puede llegar a tener cada zona. Se debe
dejar en claro que con estas tasas de generacion y atraccion de viajes
se realiza un supuesto discutible, que es que ninguna de estas zonas
tiene algun otro “valor agregado”, es decir, que la gente prefiera ir hacia
alguno de estos terrenos en especifico, como lo es actualmente la zona
centro con una tasa de atraccién de viajes mucho mayor que las otras
zonas. Esto se ha planteado de esta manera para que la comparacion
en términos de costos no se vea influenciada por otros factores como
son la mayor atraccidn o generacion de viajes producto de existir centros
generadores o atractores dentro de cada zona como pueden ser un
centro comercial, un colegio o edificios publicos como municipalidades o

gobernaciones.

Esos escenarios serdn expuestos en el capitulo de sensibilidad del
modelo propuesto, donde se veran resultados variando también el

numero total de habitantes.
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En este estudio, en primera instancia, se estimaron los costos de

transporte al centro de la ciudad para un proyecto de urbanizacion que

podria tener las siguientes caracteristicas:

Tabla 14: Proyecto de urbanizacién y porcentaje de avance en un horizonte
aproximado de 8 afos.

Proyecto urbanizacién de 10000 viviendas

. . Poblacién estimada
Ano Porcentaje
Zonal Zona 2 Zona3
1 10% 5339 3013 3000
4 50% 26696 15066 15000
8 100% 53392 30131 30000

Fuente: Elaboracién propia

La poblacion estimada se estimo proporcionalmente a la poblacion que

puede recibir cada zona, basado en un proyecto de urbanizacion de

aproximadamente 10.000 viviendas en la Urbanizacién Santa Cruz -

Miraflores y la modelacion se realizard para cuando el proyecto esté

terminado, es decir, para el total de la poblacion. El siguiente paso,

después de la estimacién de la poblacién por zona es obtener tasas de

generacion y atraccion.
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De acuerdo a esto se entregan los siguientes resultados:

Tabla 15: Estimacion de viajes para zona 1.

Estimacion de viajes para zona 1: Nor oriente

Periodo Viajes generados Viajes atraidos
(viajes /Hr) (viajes /Hr)
Punta mafiana 11758 5103
Fuera de punta 2763 2678

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 16: Estimacion de viajes para zona 2.

Estimacion de viajes para zona 2: Nor poniente

Periodo Viajes generados Viajes atraidos
(viajes /Hr) (viajes /Hr)
Punta mafiana 6287 6407
Fuera de punta 1872 1744

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 17: Estimacion de viajes para zona 3.

Estimacion de viajes para zona 3: Isla Tenglo

Periodo Viajes generados Viajes atraidos
(viajes /Hr) (viajes /Hr)
Punta mafiana 6242 2407
Fuera de punta 1419 1469

Se generan diferentes cantidades de viajes para las tres zonas ya que el
parametro de entrada, la poblacion, es distinta para cada una de las
zonas y debido a la utilizacién de una tasa de atraccion y generacion
diferente para cada zona en los diferentes periodos. Luego, estos viajes
se dividieron segun la particibn modal simplificada, entonces para cada

zona se obtuvieron los siguientes resultados:

Fuente: Elaboracién propia
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Zona?

Zonal

Tabla 18: viajes generados y atraidos por modo: auto, zona 1.

MODO: AUTO
Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 4527 1965
Fuera de punta 749 726

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 19: viajes generados y atraidos por modo: taxi colectivo, zona 1.

MODO: taxi colectivo

Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hn) (Veh/ Hr)
Punta mafnana 2128 924
Fuera de punta 650 630

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 20: viajes generados y atraidos por modo: bus, zona 1.

MODO: bus
Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 1070 464
Fuera de punta 251 244

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 21: viajes generados y atraidos por modo: auto, zona 2.

MODO: AUTO
Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 2421 2467
Fuera de punta 507 473

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 22: viajes generados y atraidos por modo: taxi colectivo, zona 2.

MODO: taxi colectivo

Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 1138 1160
Fuera de punta 440 410

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 23: viajes generados y atraidos por modo: bus, zona 2.

MODO: bus
Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 572 583
Fuera de punta 170 159

Fuente: Elaboracién propia

Zona 3

Tabla 24: viajes generados y atraidos por modo: auto, zona 3.

MODO: AUTO
Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 2403 927
Fuera de punta 384 398

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 25: viajes generados y atraidos por modo: taxi colectivo, zona 3.

MODO: taxi colectivo
Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 1130 436
Fuera de punta 334 398

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 26: viajes generados y atraidos por modo: bus, zona 3.

MODO: bus
Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 568 219
Fuera de punta 129 134

Desglose de costos de operacién para Zona 1:

a) Costo de operacion debido a consumo de tiempo de los usuarios

A continuacién se muestra los valores usados para la estimacion de

costos.
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Tabla 27: largo del arco para la zona 1y valor de tiempo de viaje

(km)
($/hr *pasajero)

Distancia del recorrido 6,94
Valor del tiempo 771
Fuente: Elaboracién propia

Tabla 28: Estimacion de velocidades utilizadas (elaboracion propia)

Velocidades promedio
Auto Taxi Bus
(km/hr) | (km/hr) | (km/hr)
Mas lento 15,68 10,88 9,49
Mas rapido 40,51 | 33,36 28,51
Promedio 28,10 22,12 19,00
20% mas lento que promedio 22,48 17,70 15,20
20% mas rapido que promedio | 33,71 25,54 22,80
Fuente: Elaboracién propia
Tabla 29: Duracion del viaje, zona 1
Velocidad Dura(?ién del Dura(?i(?n del
Modo vigje vigje
(km/hr) (min) (hr)
Auto 22,48 22 0,37
Taxi 17,70 28 0,47
colectivo
Bus 15,20 33 0,55

Fuente: Elaboracion propia

En la duracion del viaje se ha agregado un 20%del valor por otras
causas como son la demora geométrica y el flujo de viajes generados y
atraidos que es muy alto, por lo que pueden causar demoras adicionales
por congestion, ademas se tomé en cuenta si el terreno es plano o con
pendiente, pues en la zona 1 y 2 existe mucho mayor pendiente pues el
camino considera un cerro, no asi en la zona 3, esta consideracion se

uso también para los analisis de sensibilidad posteriores.
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Tabla 30: costos de tiempo de viaje de los usuarios por modo y periodo

Modo Periodo Costo por V. Costo por V. atraidos
Generados

Punta mafiana $722 911 915 $313 764 658

Auto Fuera punta $836 759 195 $811 186 721
Taxi Punta mafiana $247 488 107 $107 416 989
colectivo | Fuera punta $612 276 498 $593 564 514
Punta mafiana $4 851 969 941 $2 105 895 140

Bus Fuera punta $6 159 067 426 $5 970 838 130

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 31: costos totales por consumo de tiempo de viaje por periodo,

modos: todos

Punta mafana

Fuera de punta

Total

Generadores | $588.236.9963,18 | $ 768.103.119 | $13.430.473.082
Atraidos $252.707.6786,58 |$ 7.375.589.365 | $ 9.902.666.151
total $582.236.9963,18 | $ 13.430.473.082 | $21.038.576.201

Fuente: Elaboracién propia

b) Costos de operacidén debido a consumo de combustibles.

Tabla 32: precios sociales para el 2009 de combustibles y rendimientos.

Precio combustible auto 294,1 ($/11)

Precio combustible bus 291,7 ($/11)
Rendimiento auto y taxi colectivo 0,08 (It/veh *km)
Rendimiento buses 0,33 (It/veh *km)

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 33: costo por consumo de combustibles por modo y periodo.

Modo Periodo Costo por V. Generados | Costo por V. atraidos
Auto Punta mafiana $430.410.206 $186.810.465
Fuera punta $498.193.057 $482.967.615

Taxi Punta mafiana $202.348.694 $87.825.180
colectivo Fuera punta $432.682.203 $419.458.859
BUS Punta mafiana $403.612.511 $175.179.491
Fuera punta $663.880.471 $643.591.400

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 34: costos totales por consumo de combustible por periodo, modos: todos.

Fuera de punta

Total

$1.594.755.731

$2.631.127.141

$1.546.017.874

$1.995.833.009

Punta mafana
Generadores | $1.036.371.410,46
Atraidos $449.815.135,46
total $1.036.371.410,46

$2.631.127.141

$4.225.882.872

Fuente: Elaboracién propia

c) Consumo de lubricantes, repuestos y neumaticos

Tabla 35: indice de regularidad internacional (IRI), utilizado para los tres arcos.

IRI

2500

mm / km

IRI

2,5 m/km

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 36: Rugosidad en funcion del IRl para obtener consumo por repuestos,
lubricantes y neumaticos.

Rugosidad

R(bi)

R(gi)

1758

33

Fuente: Elaboracién propia

Estos valores no cambian para ninguna de las 3 zonas, pues solo

depende de IRI, por lo tanto basta mostrar los valores una sola vez en

las siguientes tablas.




Tabla 37: Consumo de automoviles particulares.

Consumo automoviles particulares

Consumo lubricantes Unidad
0,63 (Lts / 1000 km)

Consumo lubricantes R (qi) Unidad

0,0016 <120 (Fraccion Veh. Nuevo /1000 km)

-0,0010 120 (Fraccion Veh. Nuevo /1000 km)
Consumo lubricantes R(qi) Unidad

0,22181 <120 (unidades nuevas /1000 km)

-0,2698 120 (unidades nuevas /1000 km)

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 38: Consumo de taxis béasicos y taxis colectivos.

Consumo automdéviles particulares

Consumo lubricantes Unidad
0,432950375 (Lts / 1000 km)
Consumo lubricantes R (qi) Unidad
0,00054 <120 (Fraccion Veh. Nuevo /1000 km)
-0,00036 120 (Fraccion Veh. Nuevo /1000 km)
Consumo lubricantes R(qi) Unidad
0,08181 <120 (unidades nuevas /1000 km)
0,1298 120 (unidades nuevas /1000 km)

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 39: consumo buses urbanos.

Consumo lubricantes Unidad
5,63 (Lts / 1000 km)
Consumo lubricantes Unidad
0,00036 (Fraccion Veh. Nuevo /1000 km)
Consumo lubricantes Unidad
0,16669 (unidades nuevas /1000 km)

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 40: precios sociales para el aflo 2009.

Modo Precio Costo por V. Generadores | Costo por V. atraidos
(%! litro) ($/ unidad) (miles $/unidad)

Automovil 3.209 25.460 8.258

Taxi colectivo 3.209 25.460 8.258

Bus 1.514 154.343 65.071

Fuente: Elaboracion propia
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d) Costo de operacion debido a consumo de lubricantes

Tabla 41: costos por consumo de lubricantes por modo y periodo.

Modo Periodo Costo por V. Generados | Costo por V. atraidos
Auto Punta mafiana $35.557.703 $15.433.071
Fuera punta $41.157.483 $39.899.656

Taxi Punta mafana $11.470.820 $4.978.667
colectivo Fuera punta $24.528.054 $23.778.444
bus Punta mafiana $35.388.082 $15.359.450
Fuera punta $58.207.949 $56.429.036

Fuente: Elaboracion propia

Tabla 42: costos totales por consumo de lubricantes por periodo, modos: todos.

Punta manana

Fuera de punta

Total

Generadores

$82.416.604,933

$123.893.486

$206.310.091

Atraidos

$35.771.187,76

$120.107.136

$155.878.324

total

$118.187.792,69

$244.000.622

$362.188.415

Fuente: Elaboracion propia

e) Costo de operacion debido a consumo de repuestos.

Tabla 43: costos por consumo de Repuestos por modo y periodo.

Modo Periodo Costo por V. Generados | Costo por V. atraidos
Auto Punta mafiana $33.602.791 $14.584.582
Fuera punta $38.894.703 $37.706.030

Taxi Punta mafiana $36.821.987 $15.706.030
colectivo Fuera punta $78.736.453 $76.330.163
bus Punta mafiana $96.179.941 $41.744.873
Fuera punta $158.201.203 $153.366.363

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 44: costos totales por consumo de repuestos por periodo, modos: todos.

Punta mafana

Fuera de punta

Total

Generadores

$166.604.719,66

$275.832.360

$442.437.079

Atraidos

$72.311.261,95

$267.402.556

$339.713.818

total

$238.915.981,61

$543.234.915

$782.150.897

Fuente: Elaboracién propia
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f) Costo de operacion debido a consumo de neuméticos

Tabla 45: costos por consumo de neumaticos por modo y periodo.

Modo Periodo Costo por V. Generados | Costo por V. atraidos
Auto Punta mafiana $14.290.546 $6.202.510
Fuera punta $16.541.083 $16.035.566

Taxi Punta mafiana $2.477.974 $1.075.500
colectivo Fuera punta $5.298.593 $5.136.661
bus Punta mafiana $6.487.547 $2.815.783
Fuera punta $10.671.016 $10.344.895

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 46: costos totales por consumo de neumaticos por periodo, modos:

todos.
Punta mafiana Fuera de punta Total
Generadores $23.256.039,56 $32.510.692 $55.766.732
Atraidos $10.093.793,09 $31.517.122 $41.610.915
total $33.349.832,65 $64.027.814 $97.377.647

Fuente: Elaboracién propia

Analisis de Sensibilidad 1.

Se realizé una comparacion de costos para el caso en que isla Tenglo se

poblara con la misma cantidad de habitantes sugerida en el andlisis

anterior y las otras dos zonas con una poblacion proporcional a su

capacidad maxima como lo muestra la siguiente tabla 58, las distancias

desde el centro de cada zona hasta el centro de la urbanizacién Santa

Cruz - Miraflores, las velocidades de los modos de transporte y la

poblacién han quedado iguales, sélo ha variado la tasa de generacién

usada en la zona n° 2, pues se han usado tasas de generacion y

atraccion de viajes promedio (tabla 58 y 59). Las cuales son mucho

mayores que las usadas en la modelacién anterior y se acercan a las

tasas que tienen la zona centro y zona centro poniente, por lo tanto
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equivalen a tener en la Urb. Santa Cruz, centros atractores de viajes

importantes como son colegios, centro comerciales, edificios

gubernamentales, ya sea municipalidad o gobernacién, etc., ademas del

proyecto de urbanizacién

Zonal:

Tabla 47: estimacién de viajes para zona 1: Nor Oriente

Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Viajes/ Hr) (Viajes/ Hr)
Punta mafana 11758 5103
Fuera de punta 2763 2678

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 48: Viajes generados y atraidos por modo: Auto. Zona 1

Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 4527 1965
Fuera de punta 749 726

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 49: Viajes generados y atraidos por modo: Taxi colectivo. Zona 1

Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 1418 2793
Fuera de punta 1033 1096

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 50: Viajes generados y atraidos por modo: Bus. Zona 1

Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 713 1404
Fuera de punta 399 424

Fuente: Elaboracién propia
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Tabla 51: estimacion de viajes para zona 1: Nor Poniente

Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 572 583
Fuera de punta 170 159

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 52: Viajes generados y atraidos por modo: Auto. Zona 2

Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 2421 2467
Fuera de punta 507 473

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 53: Viajes generados y atraidos por modo: Taxi colectivo. Zona 2

Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Veh/ Hr) (Veh/ Hr)
Punta mafana 1138 1160
Fuera de punta 440 410

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 54: Viajes generados y atraidos por modo: Bus. Zona 2

Periodo Viajes generados | Viajes atraidos
(Viajes/ Hr) (Viajes/ Hr)
Punta mafana 6287 6407
Fuera de punta 1872 1744

Fuente: Elaboracion propia
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4. Analisis de Sensibilidad 2

Al igual que en el andlisis anterior, todos los pardmetros han quedado

iguales, a diferencia de las tasas de atraccidon y generacion de viajes

sobre la Urbanizacién Santa Cruz - Miraflores, pues se utilizé la siguiente

combinacion:

Tabla 55: Tasas de generacidn y atraccion de viajes utilizadas

Tasa
Generacion

Tasa
atractiva

(viajes/ hab)

(viajes/ hab)

Periodo: punta mafiana

Periodo: Fuerade punta

Fuente: Elaboracién propia

Tabla 56: Resumen costos totales de operacion por zona y beneficios para
Analisis de Sensibilidad 2.

Costo totales de operacion, 100% poblacion.

Por consumo de Zonal Zona 2 Zona 3
($) ($) ($)
Tiempo de viaje de los usuarios. 21.038.576.201 8.007.388.766 | 7.190.955.145
Combustible 4.225.882.872 1.619.734.029 | 2.128.336.148
Lubricante 362.188.415 149.822.704 236.262.866
Mantencioén 782.150.897 357.863.151 534.482.879
neumaticos 97.377.647 67.663.444 91.591.263
10.181.628.30
TOTAL COSTOS 26.506.176.031 | 10.202.472.094 0
BENEFICIO Zona l c/raZona 3 | 16.324.547.731 20.843.793 0

COSTO PUENTE

7.465.116.000

Fuente: Elaboracion propia
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La tabla de resultados anterior muestra que se pudo encontrar una
combinacion de las tasas de generacién y atraccion de viajes tal que los
costos de realizar la urbanizacion en la zona 2 y en la zona 3 sean muy
similares, por lo tanto para esta combinacion no existe mayor diferencia

en los costos de operacion.
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V: Discusion

Reyes (2008). Sostiene que la evaluacion economica de los proyectos de
infraestructura ayuda a tomar decisiones para invertir bien al permitir comparar
el beneficio social esperado con el coste de oportunidad de la inversion;
presentando por lo tanto, algunas lineas de accion a fin de tomar en cuenta los
principios econdmicos que se aplican en la evaluacion de proyectos. De
acuerdo con esto, en presente investigacion se obtuvo que la evaluacién
econdémica influye en la Viabilidad de ejecucion del Proyecto de Construccién

del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente.

Méndez (2012). Sostiene que en un 86% de especialistas técnicos en areas de
Gestion de Proyectos de Entidades del Distrito Federal de México, estan de
acuerdo en sostener que el resultado de un estudio de viabilidad no es sino un
antecedente mas para ayudar al inversionista a tomar la decision de llevar a
cabo una determinada iniciativa de inversion. De acuerdo con esto, se concluy6
en la investigacion que el andlisis de factibilidad influye sobre la ejecucion del
Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente

existente.

Se obtuvo que analisis de los riesgos financieros influye en la viabilidad de
ejecucion del Proyectos. Considerando que el riesgo de mercado y crédito son

los méas importantes a considerar en la viabilidad de un proyecto.

Campos & Betancor (2007). Los autores explican principalmente sobre los
principales problemas que se presentan cuando se evallan proyectos,
refiriéndose fundamentalmente en cuanto a los problemas que se dan a nivel

de la definicion de los proyectos, a la necesidad de evaluar en condiciones de
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incertidumbre y a los posibles errores metodologicos que se cometen en la
identificacién y comparacion de los beneficios y costes sociales del proyecto.
De acuerdo con esto se encontrd en el presente estudio que el analisis de las
condiciones de incertidumbre, influye en la viabilidad de ejecucion del Proyecto,
esto permite contemplar planes de contingencia para minimizar el riesgo de

incertidumbre.
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VI. Conclusiones

La evaluacién economica influye en la Viabilidad de ejecuciéon del Proyecto de

Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente.

El analisis de factibilidad influye sobre la ejecucion del Proyecto de
Construccién del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente.
Se debe considerar que el presupuesto inicial y los costos finales de inversién

son las bases para el andlisis de la factibilidad de un proyecto.

El andlisis de los riesgos financieros influye en la viabilidad de ejecucién del
Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente
existente. Considerando que el riesgo de mercado y crédito son los mas

importantes a considerar en la viabilidad de un proyecto.

El analisis de las condiciones de incertidumbre, influye en la viabilidad de
ejecucion del Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena vy
Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de Miraflores, en la Provincia

de Lima, en el afio 2016.

La aplicaciéon de la metodologia SNIP en evaluacion de proyectos, influye en la
viabilidad de ejecucion del Proyecto de Construccion del Nuevo Puente Villena

y Mejoramiento del Puente existente.
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VIl. Recomendaciones

Dado el propédsito del trabajo de investigacion que es determinar si la
evaluacion econdmica influye en la Viabilidad de ejecucion del Proyecto de
Construccion del Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente,
en el distrito de Miraflores, en la Provincia de Lima, en el afio 2016. Y lo que se
aprecia que la tendencia determina que entre esas dos variables existe una
correlacion  significativa, por lo cual se formulan las siguientes

recomendaciones.

La evaluacion economica debe ser precisada y basicamente conformada por
un analisis de factibilidad, analisis de riesgos financieros, analisis de

condiciones de incertidumbre y aplicando la metodoOlogia SNIP.

Al realizar un andlisis de factibilidad se recomienda considerar el presupuesto

inicial y los costos finales de inversion para evaluar el proyecto.

Al analizar el andlisis de riesgos financieros, es preciso recomendar que se

deba tomar un alto analisis en los riesgos de mercado y crédito.

El analisis de las condiciones de incertidumbre debe estar basado en acciones
y medidas de contingencia los cuales se deben exponer en un plan de

contingencia.

Para aplicar la metodologia SNIP en evaluacion de proyectos, debe definir lo
gue el proyecto busca lograr luego de concluir el proyecto. Puede estar basado

en los objetivos, metas o politica.
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IX. ANEXOS



LA EVALUACION ECONOMICA Y SU RELACION CON LA VIABILIDAD DE EJECUCION DEL PROYECTO DE MEJORAMIENTO DEL PUENTE

ANEXO 1: Matriz de consistencia

VILLENA REY, DISTRITO DE MIRAFLORES - LIMA, SEGUN PERFIL Y FACTIBILIDAD DEL PROYECTO.

PROBLEMA

OBJETIVOS

HIPOTESIS

VARIABLES

Problema Principal:

¢Cémo influye la
evaluacion econémica en
la Viabilidad de ejecucién

del Proyecto de
Construccion del Nuevo
Puente Villena y

Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016?

Problemas Secundarios

¢,Cémo el andlisis de
factibilidad influye sobre
la ejecucion del Proyecto
de Construcciéon del
Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores en la Provincia
de Lima, en el afio 2016?

¢Coémo el andlisis de los
riesgos financieros,
influye en la viabilidad de
ejecucion del Proyecto de
Construccion del Nuevo
Puente Villena y
Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores en la Provincia
de Lima, en el afio 20167

Objetivo Principal:

Determinar la influencia de
la evaluacién econémica en
la Viabilidad de ejecucion

del Proyecto de
Construccion del  Nuevo
Puente Villena y

Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016.

Objetivos Secundarios:

Determinar la influencia del
andlisis de factibilidad con
respecto a la ejecucién del
Proyecto de Construccién
del Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016.

Determinar la influencia del
andlisis de los riesgos
financieros con respecto a
la viabilidad de ejecucion

del Proyecto de
Construccion del Nuevo
Puente Villena y

Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016.

Hipotesis Principal

La evaluacion econémica
influye significativamente en
la Viabilidad de ejecucion

del Proyecto de
Construccion  del  Nuevo
Puente Villena y

Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016.

Hipotesis Secundarias:

El andlisis de factibilidad
influye  significativamente
sobre la ejecucion del
Proyecto de Construcciéon
del Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016.

El andlisis de los riesgos
financieros, influye
significativamente en la
viabilidad de ejecucién del
Proyecto de Construccion
del Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016.

Variable 1: Evaluacion Econémica de Proyecto

Dimensiones Indicadores items Niveles y rangos
X1. Andlisis de Factibilidad Presupuesto inicial 1-5
Costos finales de
inversién
X2. Andlisis de riesgos Riesgo de Mercado 6-11
) . Ri T (1) Nunca
financieros iesgo de Crédito
Riesgo de liquidez (2) Casi nunca
Riesgo operativo (3) Algunas veces
X3. Andlisis de condiciones Acciones contingentes 11- (4) Casi siempre
de incertidumbre Medidas contingentes 15 (5) Siempre
X4. Aplicacion de Requerimientos y criterios | 16
Metodologia SNIP
Variable 2. Factibilidad de ejecucién de Obra
Dimensiones Indicadores items Niveles y rangos
Y1. Cumplimiento de los Alcances econémicos 17
cances de proyecto (1) Nunca
Factibilidad del proyecto .

Y2. Viabilidad del proy 18 (2) Casi nunca
esupuesto de inversién (3) Algunas veces
Y3: Mitigacion de Riesgos Prevencion 19 (4) Casi siempre
conémicos (5) Siempre
Y4: Garantia de terminacion Seguridad de 20 P

e la Obra Iminacién de la obra
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¢Como el analisis de las
condiciones de
incertidumbre, influye en
la viabilidad de ejecucién

del Proyecto de
Construccion del Nuevo
Puente Villena y

Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016?

¢,Coémo la aplicacion de la
metodologia SNIP en
evaluacion de proyectos,
influye en la viabilidad de
ejecucion del Proyecto de
Construccion del Nuevo
Puente Villena y
Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores o, en la
Provincia de Lima, en el
afio 2016?

Determinar la influencia del
andlisis de las condiciones
de incertidumbre, con
respecto a la viabilidad de
ejecucion del Proyecto de

Construccion del Nuevo
Puente Villena y
Mejoramiento del Puente

existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016.

Determinar la influencia de
la  aplicacion de la
metodologia  SNIP  en
evaluacion de proyectos,
con respecto a la viabilidad
de ejecucion del Proyecto
de Construccion del Nuevo
Puente Villena y
Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016.

El andlisis de las
condiciones de
incertidumbre, influye
significativamente en la
viabilidad de ejecucién del
Proyecto de Construccion
del Nuevo Puente Villena y
Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016.

La aplicacion de la
metodologia  SNIP  en
evaluaciéon de proyectos,
influye significativamente en
la viabilidad de ejecucion

del Proyecto de
Construccion del Nuevo
Puente Villena y

Mejoramiento del Puente
existente, en el distrito de
Miraflores, en la Provincia
de Lima, en el afio 2016.
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ANEXO 2: Instrumentos de recoleccién de datos

Instrucciones:

Las siguientes preguntas tienen que ver con varios aspectos de su trabajo.
Sefiale con una (X) dentro del recuadro correspondiente a la pregunta,
deacuerdo al cuadro de codificacion. Por favor, conteste con su opinidon
sincera, es su opinidén la que cuenta y por favor asegurese de que no deja
ninguna pregunta en blanco.

Puesto que

Codificacién

1 2 3 4 5
Totalmente En Ni de acuerdo De acuerdo Totalmente
desacuerdo desacuerdo ni en de acuerdo

desacuerdo
Preguntas 1(2(3]4|5

01 | El analisis de factibilidad permite determinar los factores
variables e influyentes sobre los costos finales de
inversién a realizarse.

02 | Presupuesto inicial se determina en el analisis de
factibilidad

Los costos finales de inversion son determinantes para

03 establecer la factibilidad del proyecto.

Un proyecto es factible cuando los requerimientos

04 L. ,
economicos son pronostlcados correctamente.

Los costos de inversion se determinan por el tipo de

05 .. .
servicio o producto a brinda.

El Riesgo de Mercado esté asociado a las fluctuaciones
06 | de los mercados financieros.

El Riesgo de Crédito es la consecuencia de la posibilidad
o7 | que una de las parte de un contrato financiero no asuma
sus obligaciones

El Riesgo de liquidez se refiere al hecho de que una de

08 . .
las partes de un contrato financiero no pueda obtener la
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liquidez.

09

Riesgo operativo se relaciona como la posibilidad de
ocurrencia de pérdidas financieras originadas por fallas o
insuficiencia de procesos, personas, sistemas internos
entre otros.

10

El riesgo financiero cumple un rol importante para la
viabilidad del proyecto puesto que mide la probabilidad de
un evento adverso y sus consecuencias.

11

La incertidumbre caracteriza a una situacion donde los
posibles resultados de una estrategia no son conocidos.

12

En un proyecto de viabilidad del proyecto la incertidumbre
no se conoce la probabilidad de que ocurra el desenlace.

13

La incertidumbre en un proyecto crece al pasar del
tiempo.

14

Las Acciones de un plan de contingencia generan una
menor incertidumbre.

15

Las Medidas contingentes de un plan de contingencia
permiten disminuir la incertidumbre.

16

La metodologia SNIP permite determinar los
Requerimientos y criterios

17

El Cumplimiento de los alcances de proyecto permite que
el proyecto logre los objetivos planeados.

18

La Factibilidad del proyecto permite determinar la
Viabilidad del Presupuesto de inversion

19

La Prevencion nos permite mitigar los Riesgos
Econdmicos

20

Seguridad de culminacion de la obra es una garantia de
terminacion de la Obra

21

¢, Qué tipo de riegos considera que es que mayor impacto tiene sobre la
viabilidad de un proyecto?

a) Riesgo de mercado

b) Riesgo de crédito

c) Riesgo de Liquidez

d) Riesgo operativo
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ANEXO 3: Validaciéon de instrumentos

Teniendo en cuenta el cuestionario de encuesta a aplicar en base a 20
preguntas, para un total de 15 jefes de proyectos de empresas, sobre el
desarrollo de la metodologia de evaluacion econdémica que se viene aplicando
actualmente para la determinacion de factibilidad en la ejecucién de obras; la
validaciéon de instrumentos que he llevado a cabo, esta bajo el siguiente

procedimiento:

1) Procedimiento para la evaluacién de la validez de apariencia y de
contenido

Para comprobar la validez de contenido en relacién a la adhesién y rigor
con que el instrumento se aplic6 al entorno tedrico en el que se insertan las
categorias estudiadas, efectué una validacion referente al dominio tedrico-
l6gico mediante el procedimiento de validacion interjueces. Para ello se
selecciond a tres expertos de reconocida trayectoria y experiencia en
Metodologia de Investigacion Cientifica, que de forma voluntaria aceptaron
evaluar el contenido de dicho instrumento como indicador para la obtencién de
datos utilitarios para los fines de la investigacion. Una vez conformado el
equipo de jueces, se les remiti6 en sobre un documento informativo sobre los
objetivos y caracteristicas de la investigacién y el interés en su valoracién
critica y observaciones sobre el instrumento en cuestion. Se entregd una copia
del cuestionario y se acompafé ademas de una encuesta para su calificacion,
de acuerdo a los principios establecidos por Moriyama (2010). Esta recogi6 las

cinco dimensiones o categorias de juicio, a saber: «razonable y comprensible»,
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«sensible a variaciones», «suposicion justificable», «claramente definida» y

«datos factibles de obtener».

2. Razonable y comprensible: si las preguntas de cada item resultan
comprensibles para un sujeto promedio y de las variables de estudio
tratadas.

3. Sensible a variaciones en el fendbmeno que se mide: se refiere a si las
preguntas de cada item y el cuestionario en su conjunto podrian distinguir a
los sujetos con diferente percepcion del aspecto a medir y su capacidad de
trabajo.

4. Con suposiciones basicas justificables o intuitivamente razonables: se
refiere a si existe justificacién para que cada pregunta o item sea incluido
en el cuestionario.

5. Con componentes claramente definidos: se refiere a la claridad con que
estan definidos los términos y preguntas en el cuestionario.

6. Derivables de datos factibles de obtener: se refiere a la consideracion del
experto sobre la posibilidad de obtener informacion del sujeto a partir de
Sus respuestas a cada pregunta y los items contenidos en el cuestionario y

de éste en su conjunto.

Cada dimension se calificdé atendiendo a la escala: 1. Si; 2:
Regularmente, y 3: No; dejandose a criterio otras opciones a responder segun
el tipo de pregunta calculada. Se tomé el criterio respaldado por Moriyama para
considerar como validos los resultados de la evaluacion de las preguntas e
items, en que las respuestas de los jueces ostenten un nivel de acuerdo igual o

mayor al 70 % en la escala «mucho».
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2. Analisis de la confiabilidad del cuestionario

Se encuesto a 15 jefes de proyectos de empresas, sobre el desarrollo de
la metodologia de evaluacidon econdmica que se viene aplicando actualmente
para la determinacion de factibilidad en la ejecucion de obras; y se emitid un
instructivo sobre los conceptos fundamentales que cubre y la obtencién de los

consentimientos informados de los participantes.

Para evaluar la confiabilidad del instrumento, se aplico el andlisis de la
consistencia interna, mediante el célculo de los coeficientes de correlacion de
Pearson item—total. Se calculd el coeficiente alfa de Cronbach para analizar la
fiabilidad, en tanto éste refleja la verdadera variabilidad observada entre los
individuos y que no puede ser atribuida a los errores de medida. También se
considerara la ventaja que ofrece el célculo del coeficiente alfa de Cronbach al
requerir de una sola aplicacion del instrumento de medicion. Este coeficiente se
mueve en el rango de valores de 0 a 1, donde O representa una fiabilidad nula
o inexistente, y 1 significa la fiabilidad total. El andlisis de los datos se realizara
valiéndose de los paquetes estadisticos STATISTICA para Windows, version

6.0., y SPSS 20.0.

3. Validez de aparienciay de contenido
El porcentaje de jueces que evalué de mucho cada uno de los items y el
cuestionario, atendera a la escala de calificacion contenida en los principios de

Moriyama, conforme a la tabla 1.
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Efectuando una simulacién béasica de la validez y confiabilidad de las
encuestas formuladas, se observa un acuerdo positivo entre los 4 expertos en
la escala de ‘mucho' en cuanto a la claridad en la definicién de los términos que
se aplican a la pregunta de los items 1y 3. El resto de los items relune o rebasa
el 70% de acuerdo minimo en dicha escala, establecido por Moriyama. La
valoracion de conjunto de todos los items contenidos en el cuestionario refleja
un consenso superior al 70% de los jueces en la escala de mucho, para todos
los indicadores evaluados, lo cual califica al cuestionario como un instrumento
valido por su contenido, a juicio de los expertos, para evaluar la situacion de

estudio investigado.

4. Correlaciones y consistencia interna de los items

Los items que conforman el instrumento muestran correlaciones
positivas entre si, con la consideracion de los items que determinen la
metodologia de evaluacion econdmica requerida para la determinacion de alta
factibilidad economica en la ejecucion viable de la obra “Construccién del
Nuevo Puente Villena y Mejoramiento del Puente existente, en el distrito de
Miraflores”. Las calificaciones de los items aparecen directamente
correlacionadas con la puntuacion total del instrumento, siendo estas

correlaciones significativas.
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Tabla 1: Porcentaje de acuerdo entre los expertos en la escala de ‘mucho’

Principios de Moriyama
Items Razonable sensible a Suposicion  |Claramente Datos
. variacione e g factibles
y comprensible Justificable definido
S de obtener
item 1-5 77,7 66,6 88,8 55,5 77,7
item 6-10 88,8 77,7 100,0 66,6 88,8
item 11-15 77,7 66,6 88,8 44 4 77,7
Item 16 100,0 88,8 100,0 88,8 100,0
item 17 100,0 66,6 88,8 100,0 66,6
item 18 88,8 66,6 77,7 88,8 88,8
item 19-20 100,0 66,6 100,0 88,8 100,0
Cuestionario 88,8 77,7 100,0 77,7 88,8
Encuesta
N=3 jueces
Tabla 2: Correlaciones entre los items del cuestionario
items 1 2 3 4 5 6 7 ICT (total)
item1-5 [1,000 /0,494* |0,482* 0,376 [0,163 [0,175 (0,319 0,694**
item 6-10 1,000 10,376 [0,425* 0,290 ]0,445* |[0,569** |0,773**
item 11-15 1,000 10,331 0,178 0,351 10,229 0,660**
Item 16 1,000 |-0,039 |0,491* 0,099 0,527**
item 17 1,000 ]0,449* |0,459* 0,524**
Item 18 1,000 10,337 0,678**
item 19-20 1,000 0,610**
Cuestionario
1,000
Encuesta

* Correlacion significativa (p < 0,05)

** Correlacion significativa (p < 0,01)
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El analisis de la fiabilidad basado en la consistencia interna de los items
y/o preguntas de un instrumento, permite estudiar las propiedades de las
escalas de medicion y los elementos que la constituyen, propiciando
informacion sobre las relaciones entre estos ultimos. EI modelo que se utilizd
(alfa de Cronbach) se basa en la correlacion promedio entre los elementos. La
magnitud del coeficiente de confiabilidad puede ser evaluada segun la regla de
evaluacion propuesta por Bartran; un resultado igual o superior a 0,7 puede ser
considerado como razonable o satisfactorio. El instrumento demostré una
confiabilidad satisfactoria, con un alfa de Cronbach de 0,782. La consistencia
interna de los items mostré resultados de este coeficiente superiores a 0,7 en
cada pregunta del instrumento.

Los resultados de los coeficientes de confiabilidad (alfa de Cronbach)
obtenidos en el estudio, mostraran resultados similares a los obtenidos por
otros autores durante la validacion del instrumento de encuesta para un
contexto similar al de mi investigacidn; por ejemplo, en los antecedentes de
investigacién recopilados se encontraron resultados de 0,72 para este
coeficiente al estudiar la validez y confiabilidad del cuestionario en las personas

entrevistadas y a expertos en la materia.
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Tabla 3

Analisis de fiabilidad del instrumento (modelo alfa)

indice de correlacion entre Media de la Alfa de
las variables: la evaluacion Varianza de la | Correlacién elem | Correlacion
economicay la viabilidad de|  ggeq)5 sj se Cronbach si se
“(e:fr?;itjocnci?’)ﬂ g;?ﬁ;;(\)/o . escala si se elimina ento-total multiple al o
Puente Villena y elimina el _ elimina el
Mejoramiento del Puente el elemento corregida cuadrado
existente, en el distrito de elemento elemento
Miraflores”
item 1-4 36,88 31,071 0,460 0,387 0,768
item 5-8 40,46 37,650 0,469 0,418 0,769
item 9-13 40,50 35,652 0,679 0,547 0,752
item 14 41,88 31,158 0,454 0,394 0,769
item 15 39,38 36,679 0,296 0,473 0,781
item 16 40,58 34,080 0,399 0,586 0,771
ftem 17 38,54 31,824 0,571 0,572 0,746
item 18 42,00 36,261 0,534 0,777 0,761
item 19 41,88 38,114 0,292 0,430 0,780
item 20 42,17 30,841 0,665 0,833 0,733
Alfa de Cronbach
basada en los

Cuestionario ICT

Alfa de Cronbach (0,782)

(0,810)

elementos tipificados
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